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Cartas al Director 





El coronel Angel Luis Negrón 
Pezzi, nos escribe la siguiente 
carta referida a un artículo pu- 
blicado en el número resumen 
del año, correspondiente a los 
meses de Enero-Febrero de 1993 


En la página 100 del número 620 
de Revista de Aeronáutica y Ástro- 







































lo adecuado para ser publicados en ella. 


ble. 


textos en formato ASCII. 

tan su reproducción. 
consultados. 

verá ningún original recibido. 


tánea. 


colaboradores. 





Pueden colaborar con la Revista Aeronáutica y Astronáutica toda persona que lo 
desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 

1. Los artículos “deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, las 
Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los ternas que puedan 
ser de interés para los miembros del Ejercito del Aire. 

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con esti- 


3. El texto de los trabajos no puede tener una extensión mayor de OCHO folios 
de 32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque los gráficos, 
fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no entran en el computo de 
los ocho folios, se publicarán a juicio de: la Redacción y según el espacio ep 


Los trabajos podrán presentarse indistintamente mebanddaallados oen disquetós 
Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal Editor, Word Perfect, 
Word, Assistant ..etc. Si se trabaja en entorno Windows es preferible presentar los 


4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor admi- 

5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su domicilio y 
teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 

6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o trabajos 


7. Siempre se acusará recibo de los babajos recibidos, pero ello no comprome- 
te asu publicación. Nose mantendrá ANFAPONdeOA sobre los sebajos. ni se devol- 


8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas vigen- 
tes, que distingue entre articulos solicitados por 'a Revista y [os de colaboración espon-. 


9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal de sus 


40, “Todo trabajo o colaboración se enviará a: 


REVISTA DE AERONAUTI CA Y ASTRONAUTICA 
Redacción, Princesa, 88, 28008-MADRID 


náutica, en el artículo "La Tecnolo- 
gía Aeronáutica en 1992" se indica 
que el radar del NEFA será el 
APG-65 de Hughes, cosa que no es 
cierta. 

Por otra parte la denominación 
correcta del sistema de armas co- 
nocido como "EFA" o "NEFA” 
ahora es EF-2000 








LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 
TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES. 
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as Fuerzas Armadas españolas se enfrentan 
en 1993 a un reto histórico. Responder ade- 
cuadamente a ese reto es para todos los pro- 
fesionales de la milicia, y en especial a aque- 
llos que tienen responsabilidades en las áreas de 
planeamiento, una tarea a afrontar con ilusión e 
imaginación. Los cambios ocurridos en los últimos 
años en la situación mundial y la realidad política, 
social y económica de España hacen preciso un 
análisis en profundidad de nuestra organización mi- 
litar. Tras ese estudio detallado se ha de llegar a un 
modelo para el Ejército de Tierra, la Armada y el 
Ejército del Aire que sea adecuado para, una vez 
alcanzado con el esfuerzo de todos, servir los obje- 
tivos de la defensa nacional en el futuro previsible. 


a misión de las Fuerzas Armadas de garanti- 

zar la soberanía e independencia de España, 

defender su integridad territorial y el ordena- 

miento constitucional, está enunciada en el 
artículo 8,1. de nuestra Constitución y permanece 
como meta última del quehacer diario de todos los 
militares. Para que nuestras Fuerzas Armadas pue- 
dan cumplir tan importante misión es preciso pres- 
tar atención a todos aquellos factores de la situa- 
ción que pueden influir en su capacidad de reacción 
ante un escenario internacional siempre cambiante 
pero que desde 1989 se ha visto profundamente al- 
terado. Por otra parte, siendo la defensa nacional la 
disposición, integración y acción coordinadora de 
todas las energías y fuerzas morales y materiales 
de la Nación, ante cualquier forma de agresión, es 
preciso una íntima comunión entre las Fuerzas Ar- 
madas y la sociedad española en su conjunto para 
garantizar esa integración. 


a Directiva de Defensa Nacional 1/92 señala 
como un objetivo de la Defensa Nacional 
contribuir a la seguridad y defensa colectiva 
con nuestros aliados. Nuestra participación 
en la OTAN, perfectamente definida tras la conclu- 
sión de los seis Acuerdos de Coordinación, nuestra 
pertenencia a la Unión Europea Occidental, nuestro 
apoyo a la Conferencia de Seguridad y Coopera- 


Editorial 
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del futuro 


ción en Europa y al proceso de verificación deriva- 
do del Tratado FACE y en general nuestra estrecha 
colaboración con las organizaciones internaciona- 
les de Seguridad configuran un entorno en el cual 
las fuerzas multinacionales son en muchos casos 
protagonistas. El apoyo y la voluntad de participa- 
ción de España en las operaciones de paz de la 
ONU y la Política Exterior y de Seguridad Común 
contemplada en el Tratado de Maastricht acentúan 
la necesidad de preparar a nuestros ejércitos para 
trabajar. en estrecha colaboración con los de otras 
naciones. Esta preparación ha de cubrir los múlti- 
ples aspectos que es necesario tener en cuenta en 
la participación de unidades de diversa entidad en 
fuerzas multinacionales de características muy va- 

riadas. | 


| proyecto de nueva Ley de Plantillas de las 

Fuerzas Armadas, la DDN 1/92 y la Directi- 

va de Defensa Militar 1/92 señalan una pro- 

fesionalización futura de nuestras Fuerzas 
Armadas superior al cincuenta por ciento. Este pa- 
so de un ejército basado en la recluta forzosa a un 
ejército en que los profesionales serán mayoría su- 
pone un profundo y trascendental cambio. Si a ello 
se añade el mandamiento contenido en la DDN 
1/92 y desarrollado en la DDM 1/92 de estructurar 
la defensa militar en una fuerza permanente y una 
reserva movilizable se percibe la histórica tarea que 
se ha de afrontar. l 


a modificación sustancial en el tipo de contin- 
gente humano de las unidades, los cambios 
fundamentalés en la estructura global de las 
FAS y la necesaria y estrecha colaboración 
con otros ejércitos en fuerzas multinacionales son 
motivos más que suficientes para calificar de reto al 
esfuerzo de todo tipo y especialmente de planea- 
miento que se tiene por delante. Dar respuesta 
adecuada a ese reto es una tarea ilusionante que 
bien hecha sentará las bases para unas Fuerzas 
Armadas españolas capaces de cumplir con su alta 
misión en el contexto de un nuevo orden en Europa 
y en el mundo. 5 
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LOS ATAQUES DE LA COALICION SOBRE IRAQ. ENERO 1993 


Las dificultades que Iraq estaba po- 
niendo a finales de 1992 a los obser- 
vadores de la ONU, y diversos con- 
tenciosos como el despliegue de misi- 
les al sur de la zona de exclusión 
aérea hizo que la coalición internacio- 
nal llevase a cabo una serie de ata- 
ques selectivos y limitados contra la 
capacidad militar iraquí en la semana 
del 13 de enero de 1993. Todos los 
ataques se ejecutaron desde el aire, 
mediante aviones y misiles Toma- 
hawk. 

La serie de ataques cumplió sus ob- 
jetivos en lo que se refiere al cambio 
de actitud por parte de Iraq, pero des- 
de el punto de vista exclusivamente 
militar y aéreo, el nivel de éxito ha 
quedado por debajo de lo esperado. 
Si bien es cierto que ninguno de los 
aviones participantes ha sido derriba- 
do, tampoco se ha conseguido alcan- 
zar la totalidad de los objetivos tácti- 
Cos. 

El primer ataque se produjo el 13 de 
enero de 1993 a las 21:15 según el 
horario de Bagdad. En realidad se ha- 
bía previsto para el día 12, pero la 
meteorología hizo que se retrasase un 
día la misión. Precisamente la acepta- 
ción de la todavía mala meteorología 
del día 13 hizo que no se alcanzase el 
nivel de éxito deseable. 

En la acción participaron 80 aviones 
específicamente atacantes y otros 30 
de Apoyo. La tercera parte de los 
aviones salieron del Portaaviones es- 
tadounidense Kittyhawk situado en el 
Golfo Pérsico y los demás lo hicieron 
desde bases situadas en la Península 
Arábiga. La Fuerza de ataque estaba 
compuesta por F-117s, F-15Es, F- 
16s, F-18s, A-6s y Tornados Británi- 
cos. El Apoyo lo proporcionaban F- 
14s, F-15s y Mirage 2000 franceses 
como escoltas F-4Gs, EF-11s, EA- 
6Bs y F-18s para SEAD; E-3Bs como 
AWACS; KC-135s y KC-10s como cis- 
ternas y F-15 saudíes para Patrullas 
Aéreas de Combate Defensivas. 

Los objetivos del ataque fueron cua- 
tro centros de Mando y Control de la 
Defensa Aérea Iraquí y dos concen- 
traciones de misiles SA-3, todos ellos 
situados al Sur del paralelo 32*, En 
esos objetivos se identificaron 33 pun- 
tos de puntería, de los que tan sólo se 
logró destruir la mitad escasa (16). 


256 


Por tipo de avión los resultados fue- 
ron los siguiente: 


Tipo  DMPs DMPls Eficacia 
Avión Asignados Destruidos 
P-117 6 2 33% 
F-15E 10 8 80% 
A-6 9 4 44% 
F-18 3 0 0% 
F-16 3 0 0% 
Tornado 2 2 100% 
TOTAL 33 16 48,5% 


Las razones para un porcentaje de 
éxito tan bajo hay que buscarlas en el 
hecho de que se tratase de eliminar la 
posibilidad de que algún avión fuese 
derribado realizando el ataque desde 
cotas altas y medias, y en que se ac- 
tuó de forma precipitada cuando la 
meteorología no era la adecuada. 


Los F-16 y F-18, que no están espe- 
cialmente diseñados para el ataque 
nocturno, tuvieron que lanzar sus 
bombas desde alturas superiores a los 
10.000 pies con bombas no guiadas y 
de noche. El resultado refleja lo que 
cabría esperar de ese tipo de ataque. 

A los F-117 se les asignó blancos 
que estaban bajo una capa de nubes, 
por lo que las guías Laser se perdían 
y no eran efectivas. 

Los F-15E han sido los que mayor 
porcentaje de éxito han tenido, pues 
se trata de un avión preparado para el 
ataque nocturno y es capaz de hacer 
ataques a baja altura en esas condi- 
ciones. No se ha especificado las alti- 


tudes que emplearon los F-15E pero 
se supone que donde pudieron utiliza- 
ron la alta cota, y donde la meteorolo- 
gía se lo impedía descendieron por 
debajo de la capa de nubes. 
Precisamente las críticas al ataque 
proceden de la precipitación del ata- 
que frente a la meteorología, de la ma- 
la asignación de objetivos a los diver- 
sos tipos de avión, y de la selección 
inadecuada de armamento a emplear. 
Se estima que los objetivos con pro- 
blemas meteorológicos debían haber 
sido asignados a los F-15E, los que no 
estaban cubiertos a los F-117, mien- 
tras que los F-16 y F-18 no se debe- 
rían haber empleado. Si hubiese sido 
imprescindible el empleo de estos 
aviones, en lugar de bombas puntua- 
les deberían haberse empleado con 
bombas de denegación de área tipo 





"cluster" contra objetivos no blindados 
o protegidos. 

Frente a los decepcionantes resulta- 
dos obtenidos por los aviones tripula- 
dos excepto los F-15E, llama la aten- 
ción el éxito que han tenido los misiles 
Tomahawk utilizados el día 17 de ene- 
ro contra la fábrica de componentes 
nucleares de Zaafaraniyah, que se en- 
contraba a 13 kilómetros al Sudeste 
de Bagdad. 

Para el ataque a esta factoría se uti- 
lizaron 45 misiles con cabezas de gue- 
rra de 1.000 libras. Los misiles se dis- 
pararon en dos oleadas desde barcos 
de la Armada Estadounidense situa- 
dos en el Mar Rojo y en el Golfo Pérsi- 
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| co. Dentro de la factoría se eligieron 7 
distintos edificios como blanco. Todos 
ellos tuvieron impactos. 

De los 45 Tomahawk disparados, 
uno cayó al mar poco tiempo después 
de su lanzamiento, tres quedaron cor- 
tos en las inmediaciones de la facto- 
ría, otros tres misiles cayeron en la fá- 
brica, pero sin dañar ningún edificio, y 
por fin otro misil fue alcanzado por la 
AAA o bien tuvo problemas de direc- 
ción cayendo en terrenos del hotel Al 
Rashid de Bagdad. Ello supone que 8 
fallaron y 37 hicieron impacto en su 
blanco, lo que da una efectividad del 
82%. Estos resultados han entusias- 
mado a la Armada Estadounidense 
que se encuentra en pleno cambio de 
doctrina de empleo hacia una mayor 
capacidad de proyección sobre tierra 
según se expresa en el documento 
"From the Sea". 

Las acciones aéreas se desarrolla- 
ron también, aunque de forma esporá- 
dica y menos estructurada al Norte del 
paralelo 35?. 

Estas acciones llevaron a que Iraq 
dejase de poner trabas a los inspecto- 
res de la ONU, y a que no tratase de 
desafiar los acuerdos aceptados. Sin 
embargo, desde el punto de vista ex- 
clusivamente militar el éxito no ha sido 
completo. El empleo limitado de la 
Fuerza Aérea debe tener un objetivo 
claro y específico y exige que las con- 
diciones sean siempre ideales, sobre 
todo si se dispone del tiempo necesa- 
rio para elegir el momento de la ac- 
ción. 


FINALIZA 
EL REABASTECIMIENTO 
EN VUELO DESDE MORON A LA 
OPERACION” RESTORE HOPE". 


El pasado 19 de febrero los avio- 
nes KC-135E de la USAF emprenden 
desde Morón el vuelo a sus bases de 
origen en EE.UU. dando por ffinaliza- 
do el reabastecimiento en vuelo a la 
OPERACION RESTORE HOPE. 

Desde el día 7 de diciembre del pa- 
sado año se efectuaron un total de 
614 salidas y 2.564 horas de vuelo, 
transvasando 43.129.000 libras de 
combustible. 

Durante la operación estuvieron 
destacadas en Morón un total de 400 
personas de la Fuerza Aérea USA. 








VERSIONES MILITARES DEL AIRBUS 


Las principales compañías que forman 
el consorcio AIRBUS ( BAe, DASA, Aeros- 
patiale) han comenzado estudios de mer- 
cado para determinar la viabilidad econó- 
mica de versiones militares del AIRBUS 
bajo la denominación MRTT (Multi Role 
Tanker Transport). La demanda prevista 
proviene de la previsible sustitución de los 
L1011 “Tristar”, 0135 y KC10, y de nue- 
vas necesidades, estimándose un merca- 
do de unos 100 aparatos. Los requisitos 
identificados son tres: Reabastecimiento 
en vuelo, transporte de personal y de ma- 
terial. 

Para dotarle de capacidad de reabaste- 
cimiento se instalaran dos “pod” debajo de 
cada semiala con el sistema de manguera 
flexible que permite la operación a baja 
velocidad de trasvase y una manguera te- 
lescópica rígida en el extremo trasero del 
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fuselaje con capacidad para trasvase de 
alta velocidad. El combustible irá almace- 
nado en ocho depósitos de 5000 litros ca- 
da uno situado en la bodega inferior. 

Los sistemas de carga y pasajeros se 
conseguirán mediante “paletizado”, con 
capacidad para transportar 40 tm a 3000- 
5000 millas náuticas. A la aeronave se la 
dotará, además, de aviónica militar (UHF 
militar, IFF, etc.) 

Los candidatos iniciales son el A310- 
308 (motores CF6- 80C2A8 y 159,000 kg 
de peso máximo al despegue) y el A300- 
605 (motores CF6-80C2A5 y 171.700 kg 
de peso máximo al despegue). Se esti- 
man en 125.000 las H/H necesarias para 
incorporar las tres modificaciones. La de- 
cisión para continuar con el programa de 
desarrollo se tomará a finales del presente 
año. 
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EL MD 90 A LA PALESTRA 





McDonnell-Douglas, con el recien- 
te “roll out” de su MD-90, ha dado un 
paso de gigante en un momento de 
crisis como la actual, que, sin duda 
alguna, se notará en los años venide- 
ros frente a la competencia. Las 77 
órdenes en firme (más 179 opciones) 
recibidas hasta el momento del “roll 
out”, de las compañías Alaska Alirli- 
nes, Delta Airlines, GATX Leasing, 
JAS, CATIC y Great China, así lo 
confirman. 

EL MD-90 fue lanzado oficialmente 
en noviembre de 1989, realizando su 
primer vuelo el día 25 de febrero últi- 
mo desde el aeropuerto de Long 
Beach. Entre ambas fechas, se adop- 
taron diferentes decisiones para me- 
jorarlo, siendo sin dura la principal, 
equiparlo con los motores V2500 de 
International Aero Engines, cataloga- 
dos como “motor ecologista”, y pro- 
ducido por el consorcio formado por 
las industrias Pratt and Whitney, 
Rolls Royce, FIAT, MTU y Japanese 
Aero Engine. 











Igualmente se aprobaron las ver- 
siones MD-90/30 y MD-90/50 (de 
17.917 y 16.239 Kg. de carga máxi- 
ma, respectivamente), el primero de 
los cuales podrá volar sin escalas, 
con 153 pasajeros, hasta 4.200 Km. y 
el segundo hasta 4.800 Km.. En la 
actualidad, están en estudio las ver- 
siones MD-90/10, de fuselaje corto y 
unos 125 pasajeros , MD-90/35, de 
unos 187 pasajeros, y las MD-90/40 
y MD-90/55. 

La estadounidense Delta Airlines 
será la primera compañía en recibir el 
MD-90 a finales del próximo año, una 
vez se termine el periodo de ensa- 
yos, y la República Popular China, 
que seleccionó este avión como me- 
dio de transporte aéreo para su pais, 
acordó con la industria McDonnell- 
Douglas el montaje en Shangai de al- 
gunos aviones, los cuales irán dota- 
dos de un tren de aterrizaje principal 
de cuatro ruedas, con el fin de poder 
operar desde aeropuertos con pistas 
sin asfaltar. 
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NUEVO DIRECTOR GENERAL DE 
NAVEGACION AEREA 


El Consejo de Administración de 
AENA, Aeropuertos Españoles y Na- 
vegación Aérea, acordó en su última 
reunión nombrar Director General de 
Navegación Aérea a Javier Marín 
San Andrés que, hasta ahora, ocupa- 
ba el cargo de Director del Gabinete 
en la citada Dirección General. 

Javier Marín es Ingeniero Aeronáu- 
tico y posee amplia experiencia en la 
organización y desarrollo de sistemas 
de navegación aérea. Inició su activi- 
dad profesional en el aeropuerto de 
Tenerife-Sur en 1980, como Jefe de 
Mantenimiento e Instalaciones de na- 
vegación aérea, y un año más tarde 
se incorporó a Eurocontrol, Organiza- 
ción Europea encargada de la seguri- 
dad del tráfico aéreo, desde cuyo 
centro experimental de París, intervi- 
no en el desarrollo del sistema auto- 
matizado de control de tráfico aéreo 
que, más tarde, se instalaría en Ma- 
drid. 

Desde su anterior cargo, Javier 
Marín ha colaborado eficazmente en 
el proceso de asunción, por parte de 
AENA, de las funciones de Navega- 
ción Aérea, que culminó con su plena 
integración el día 1 del pasado no- 
viembre. 

Con su designación para ocupar el 
cargo de Director General de Nave- 
gación Aérea, AENA fortalece su 
equipo directivo y desarrolla su es- 
tructura organizativa de acuerdo con 
lo previsto en el Estatuto regulador 
de su actividad. 
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AVIACION CIVIL 








AEROPUERTOS ESPAÑOLES Y NAVEGACION AEREA (AENA) 
EXPLICAN EL PLAN BARAJAS 


El Presidente de AENA y el Direc- 
tor Corporativo de Planificación de 
Sistemas Aeronáuticos, exponen las 
características del Plan Barajas. 





Ciudad 


aeropor- 
tuaria 








Propuesta de ampliación del Aeropuerto Madrid-Barajas 


Entre otras medidas, la ampliación 
del aeropuerto de Barajas contempla 
el aprovechamiento de las instalacio- 
nes actuales, las nuevas obras, la 
red de infraestructuras y las mejoras 
medio ambientales, por lo que, debi- 
do a la amplitud de objetivos que se 
pretenden conseguir, 
son numerosos los 
sectores interesados 
- en el intercambio de 
ideas y opiniones so- 
bre este proyecto. 

Con el fin de que el 
mensaje fuese unifor- 
me, ágil y personaliza- 
do, al abordar la tarea 
explicativa del Plan 
Barajas, AENA deci- 
dió acercarse a todos 
aquellos grupos y sec- 
tores que, por razones 
diversas, se vieran 
afectados por desarro- 
llo del mismo. Repre- 
sentantes de institucio- 


Obras en curso 
y de realización 
inmediata 





nes locales, regionales, sindicatos, 
agrupaciones vecinales y profesiona- 
les de la actividad aeronáutica han 
tenido la posibilidad de conocer con 
más detalle sus carac- 
terísticas. Para ello, se 


lendario de entrevistas, 
visitas y envios infor- 


entrega de la informa- 
ción. Estas presenta- 
ciones posibilitaron la 
recogida de sugeren- 
cias y alternativas para 
solucionar aquellos 
problemas que, por su 
incidencia, pudiesen 
ser objeto de mayor in- 
terés. 


mantenidos durante los 
pasados meses de no- 
viembre y diciembre, 
se abordaron los as- 
pectos que más interés 
despertaban entre los 
interlocutores. 

En general, y en un clima proclive 
al diálogo, se trataron aspectos me- 
dioambientales, fases de ejecución 
de obras, nuevas instalaciones y de- 
talles específicos de interés para el 


Ayuntamiento, compañías aéreas, 


sindicatos y asociaciones de vecinos. 





EXPROMACIONES TOMA SUR 





dispuso un amplio ca- 


mativos para facilitar la | 


En los contactos 











PRECIOS REDUCIDOS EN LAS 
NORTHWEST, KLM Y TWA 


Los vuelos de promoción se es- 
tán imponiendo. Ello nos lo de- 
muestra la decisión de las Compa- 
ñías Northwest y KLM para ofrecer 
precios reducidos, entre otras pro- 
mociones, para su operación con- 
junta en el próximo verano, en que 
los vuelos entre Estados Unidos y 
Europa tendrán un descuento de 
hasta el 40 %. 

Igualmente, la compañía nortea- 
mericana TWA está promocionando 
una campaña en la que ofrece re- 
ducciones de hasta el 30 % en los 
vuelos con destino a Europa. 


NUEVA COMPAÑIA ESPAÑOLA 
DE AEROTAXIS 


Próximamente, la compañia es- 
pañola “Aeronaves del Noroeste”, 
con sede en el aeropuerto de Vigo, 
iniciará los vuelos de aerotaxis con 
el PA-31 EC-CIL que ha adquirido 
últimamente. 

La compañia “Aeronaves del No- 
roeste” solo se dedicaba hasta aho- 
ra a la realización de vuelos de vigi- 
lancia y publicidad con sus helicóp- 
teros y aviones. 


PUNTUALIDAD 
DE LOS AVIONES DE AVIACO 


Según el Ministerio de Obras Pú- 
blicas y Transporte, el aeropuerto 
de Madrid-Barajas ha tenido, a lo 
largo del pasado mes de enero, 
una media de puntualidad del 86 % 
en los vuelos de las compañías aé- 
reas que operan desde el mismo, 
destacando AVIACO con un 91 %. 


AVIONES BRITANICOS 
PARA LA LAER 
ARGENTINA 


La compañía argentina LAER ha 
recibido recientemente dos aviones 
Jetstream Super 31 para sustituir 
en su flota a otros tantos lA-50 
“Guaraní”, con los que la LAER in- 


crementará sensiblemente sus ser- 
vicios. 
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EN ORBITA 


22 de diciembre de 1992.- Rusia 
lanza el satélite militar “Cosmos 2225”, 
modelo de reconocimiento por imáge- 
nes de nueva generación. 


25 de diciembre de 1992.- Desde 
Tyuratam Rusia lanza dos satélites de 
inteligencia electrónica, uno de ellos de 
características muy avanzadas con un 
“SL-16 Zenit”. 


13 de enero de 1993.- “Endeavour” 
sale al espacio con cinco tripulantes, si- 
tuando en órbita dos días después un 
satélite “TDRS”, que completa esta red 
global de telecomunicaciones espacia- 
les. Los tripulantes investigaron tam- 
bién sobre gases interestelares, proce- 
dentes de explosión de supernovas, 
dentro de un programa de observacio- 
nes astronómicas con dos radiotelesco- 
pios que sufrieron averías reparadas 
desde tierra; observaron la península 
de Yucatán a la búsqueda de restos del 
impacto de un meteorito caído hace 65 
millones de años y probaron un nuevo 
“retrete espacial”, muy criticado porque 
ha valido 18 veces su peso en oro. 
Igualmente, dos astronautas efectuaron 
un paseo espacial de cuatro horas y 
veinte minutos para perfeccionar las 
técnicas de trabajo exterior de cara al 
montaje de la estación espacial “Free- 
dom” y desarrollaron varios experimen- 
tos médicos tendentes a mejorar el co- 
nocimiento sobre oncología y SIDA. 


12 de enero de 1993.- Rusia lanza 
un satélite para apoyo a la navegación 
civil. 


13 de enero de 1993.- Rusia lanza 
un satélite “Molniya 1” para comunica- 
ciones civiles y militares. 


19 de enero de 1993.- Rusia lanza 
otro satélite de reconocimiento por ima- 
gen. 


26 de enero de 1993.- Rusia lanza el 
“Cosmos 2232”, de alerta temprana an- 
timisiles. 


24 de enero de 1993.- Rusia lanza 


un vehículo “Soyuz TM-16" equipado 


con el nuevo sistema periférico de an- 
claje APAS-89, clave para la misión de 
unión de un transbordador americano a 
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la estación MIR, que debe tener lugar 
en 1995, ya que este elemento debe 
servir como interfaz entre el transbor- 
dador y la estación, de modo similar a 
la misión conjunta “Apollo-Soyuz”. Esta 
misión sirve también para cambiar a la 
tripulación a bordo, - Anatoly Solovyev 
y Serguei Abdeyev, seis meses en órbi- 
ta. Regresaron a tierra el 1 de febrero -, 
y los nuevos tripulantes, Guenady Ma- 
nakov y Alexander Poleschuk, son los 
encargados de comprobar el funciona- 
miento del nuevo anclaje en el módulo 
Kristall el día 26, realizando la opera- 
ción de abordaje manualmente. 
Posteriormente, la nueva tripulación 
probó el 4 de febrero un espejo solar 
de 25 metros recubierto de la publici- 
dad de las empresas que habían finan- 

















Rusia tiene en marcha el programa 
“Novi svet”, (nueva luz), que prevé ins- 
talar en el espacio 100 reflectores de 
hasta 400 mts. para iluminar zonas de 
hasta 100 kms. de diámetro con una 
luz equivalente a 50 lunas llenas. 


4 de febrero de 1993.- La misión 56 
de “Ariane” pone en órbita el satélite 





norteamericano de telecomunicaciones . 


“Galaxy IV”, de 2.980 kgs. 


9 de febrero de 1993.- Un avión B-52 
eleva el minilanzador “Pegasus”, que 
pone en órbita el satélite brasileño de 
teledetección “SCD-1”, en su primera 
misión de las 7 previstas para el pre- 
sente año. Este laboratorio en órbita tie- 
ne una masa de 115 kgs. y ha sido el 





Lanzador “Pegaso” 


ciado el experimento, conocido como 
“Znamia” (Estandarte). Iba instalado en 
la proa de un vehículo “Progress M-15” 
que se había separado de “Mir”, orbi- 
tando junto a la estación. Su objetivo 
era medir la fuerza de los fotones radia- 
dos por el Sol proyectando su luz sobre 
la tierra. El espejo no se desplegó com- 
pletamente, aunque durante varios mi- 
nutos a partir de las 05:22 GMT y hasta 
que se soltó de la nave y se destruyó, 
reflejó desde 360 kms. de altura la luz 
solar en la noche terrestre en un círculo 
de 4 kilómetros de diámetro y con una 
intensidad equivalente a tres lunas lle- 
nas. Las nubes impidieron que la luz 
llegase con claridad a parte del arco te- 
rrestre entre España y Bielorrusia, sin 
embargo la primera experiencia de es- 
tas características abre un campo muy 
sugerente de aplicación para el envío 
de energía solar a la Tierra. Para ello, 








primero hecho en Iberoamérica, proyec- 
tado y construido por el Instituto brasile- 
ño de Investigaciones Espaciales con 
un coste de 20 millones de dólares. 

Desde su órbita de 750 kms., su mi- 
sión es recolectar durante más de un 
año datos sobre la Amazonia: contami- 
nación, incendios, corrientes, presión, 
mareas, etc.., que envía a 63 estacio- 
nes distribuidas por todo Brasil para 
evaluación de contaminación ambien- 
tal, efecto invernadero, impacto de los 
fenómenos naturales y de la acción hu- 
mana, etc. 


21 de febrero de 1993.- Una nave 
de carga “Progress M-16” es lanzada 
por Rusia hacia la estación “Mir” con 
objeto de reabastecer a la tripulación 
compuesta por Guenady Manakov y 
Alexander Poletchouk, que está en el 
espacio desde el 24 de enero. 
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DECLARACIONES DE FEDERICO MAYOR ZARAGOZA, SECRETARIO 
GENERAL DE UNESCO SOBRE EL PAPEL DE LOS SATÉLITES EN EL 
CONTROL TERRESTRE 


desastres naturales. Actualmente el 
mundo gasta cada día 20 millones de 
dólares en reconstrucción, rehabilita- 


El Profesor Mayor Zaragoza se ha 
manifestado recientemente sobre la 
importancia de la actividad espacial 
en el conocimiento de nuestro plane- ' 
ta con estas pala- 
bras: 

Los satélites de 
observación de la tie- 
rra tienen un papel 
especial en la protec- 
ción del ambiente y 
en la gestión de los 
recursos naturales 
de la Tierra. En su 
Agenda 21, la Confe- 
rencia sobre Medio 
ambiente y Desarro- 
llo de Naciones Uni- 
das, UNCED, ha en- 
fatizado la necesidad 
de continuar la inves- 
tigación para com- 
prender la forma 
compleja en que funciona nuestro 
planeta como un sistema integrado. 
A través de sus grandes programas 
en ecología, oceanografía, hidrología 
y geología, UNESCO apoyará a UN- 
CED en la continuidad del papel cru- 
cial del control remoto para la investi- 
gación y seguimiento de la Tierra, 
océanos, atmósfera y litosfera. 

Como ha sido puesto de manifiesto 
por el Comité Científico y Técnico de 
la Década Internacional de Naciones 
Unidas para la reducción de Desas- 
tres Naturales, IDNDR, los satélites 
de observación tienen una función 
esencial para mejorar el conocimien- 
to de los procesos que producen los 


tres naturales como 
corrimientos de tie- 
rras, terremotos, 
erupciones volcáni- 
cas, inundaciones y 
tsunamis. Con su 
programa en este 
campo, UNESCO 
está involucrada en 
promover el uso de 
la tecnología espa- 
cial para incrementar 
las capacidades na- 
cionales en preven- 
ción y gestión de 
riesgos. 

UNESCO conti- 
nuará patrocinando 
la organización de actividades rela- 
cionadas con la información espacial. 
La transferencia de conocimientos es 
crecientemente la clave para el desa- 
rrollo mundial sostenido. UNESCO 
urgirá a los productores la necesidad 
de hacer accesibles los datos a la co- 
munidad científica internacional a tra- 
vés de la adopción de políticas ade- 
cuadas de costes y el suministro de 
programas de entrenamiento técnico 
especializados. La calibración, valida- 
ción e interpretación de datos a nivel 
mundial es una de las precondiciones 
esenciales para la gestión correcta 
del planeta a las puertas del nuevo 
milenio. 





















NA PA SE 7 E pe 


El 16 de febrero tuvo lugar con éxito en las instalaciones espaciales de 
Guayana la primera prueba del nuevo propulsor de combustible sólido P230 
que equipará al lanzador Ariane-5. 

El propulsor fué situado en una configuración que incluía a una estructura 
tan pesada como la que debe transportar en vuelo, tomándose más de 600 
mediciones. 

Esta es la primera de ocho pruebas a desarrollar, antes del primer lanza- 
miento en octubre de 1995 de P230, el mayor propulsor fabricado hasta el 
presente en Europa. Tiene una altura de 30 metros y 237 toneladas de com- 
bustible en tres segmentos. Su potencia es igual a la del conjunto lanzador de 
la versión más potente de Ariane-4, A44L, y cada Ariane-5 llevará dos propul- 
sores P230. 
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ción y provisión de recursos de emer- 
gencia tras desas- 
























El 11 de enero, Retevisión, la so- 
ciedad española encargada de la 
distribución nacional de las señales 
de televisión, inició con carácter 
permanente el uso de los servicios 
de HISPASAT 1A para transportar 
y distribuir las señales de los cana- 
les privados de televisión a más de 
un centenar de estaciones terres- 
tres, usando para ello tres de los 
transpondedores del satélite. A es- 
ta tarea se unió días después la 
transmisión de contribución, es de- 
cir, la distribución de señales de 
servicio interno entre los distintos 
centros de televisión. 





















ESTADOS UNIDOS SE INTERESA 
POR EL “ROVER” MARCIANO 
RUSO 


La compañía McDonnell Douglas ha 
trasladado desde Rusia a sus instala- 
ciones un vehículo experimental “Mar- 
sokhod” destinado a circular por Mar- 
te, junto a un equipo de ingenieros, 
con el objeto de estudiar su tecnología 
y abrir vías de cooperación con las 
instituciones soviéticas en este terreno 
para futuras aplicaciones en la misión 
a Marte y en obtención de muestras e 
instalación de equipos en otros plane- 
tas. Las primeras evaluaciones han 
puesto de manifiesto que los rusos es- 
tán por delante en cuanto a estructu- 
ras y mecanismos de este tipo de ve- 
hículos, lo cual facilitará el desarrollo 
de trabajos conjuntos al abaratar los 
costes de desarrollo. 


POSIBLE MISION A PLUTON 


Por mandato de la nueva adminis- 
tración norteamericana, la NASA está 
desarrollando un proyecto para en- 
viar dos sondas a Plutón, el único 
planeta del Sistema Solar que aún no 
ha sido visitado por sondas terres- 
tres. Cada una de ellas tendría unos 
150 kgs. de masa y 135 cms. de diá- 
metro, portando diversos equipos pa- 
ra análisis de la superficie y entorno 
del planeta. Podrían ser lanzadas en 
1999 para alcanzar el planeta seis o 
siete años más tarde. 
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EL PROYECTO DE ESTACION 
ESPACIAL FREEDOM CONTINUA 
PERDIENDO PESO 


No fué - quizás habría que añadir 
“aún” - el golpe definitivo, que algu- 
nos esperaban y muchos temían, al 
proyecto de estación espacial multi- 
nacional “Freedom”, pero en su dis- 


curso sobre el estado de la Unión del | 


17 de febrero, el presidente Clinton 
ha venido a confirmar lo que se espe- 
raba: la estación, sí llega a ser algo, 
será un producto menos costoso, am- 
bicioso y complejo de lo que inicial- 
mente había planeado la administra- 
ción Reagan. A estas alturas ya lo 
era tras permanentes recortes y re- 
planteamientos, y aún quedan otras 
decisiones y reacciones internas y de 
los socios (ESA, Japón y Canadá), 


' algunos de los cuales ya han hecho 


llegar su malestar a la administración 
norteamericana, para saber qué es lo 
que se pretende montar en el espacio 
¿a partir de 1.995?, aunque la reduc- 
ción puede venir por un diseño más 
compacto de todo el conjunto. 
EE.UU. pensaba comprometer en 
el proyecto 40.000 millones de dóla- 
res en la construcción y otros 
100.000 para mantenimiento del sis- 


tema durante 30 años y debería asig- | 


nar ya 2.000 para la continuidad; sin 
embargo, hasta la presentación de 


los presupuestos para el siguiente 





año fiscal estadounidense, todo son 
dudas. 


TENSION ENTRE CIVILES 
Y MILITARES POR EL CONTROL 
DEL PROGRAMA ESPACIAL RUSO 


Importantes militares rusos han co- 
menzado a criticar abiertamente la 
actividad de la agencia espacial civil, 

















e 
Centro de Vuelos de Kaliningrado. 


para crearlas supera las capacidades 
financieras de Rusia. 

Los militares consideran que el én- 
fasis en las misiones civiles tripula- 
das está afectando negativamente a 
las operaciones del lanzador pesado 
“Protón”, gestionadas por el ministe- 
rio de Defensa, haciendo sus costes 


prohibitivos en la nueva situación ru- | 


sa de economía de mercado: con el 
presupuesto destinado anteriormente 


a adquirir 19 sistemas, mientras que ' 


a precios actuales sólo le alcanza pa- 
ra 9. 

Asimismo, se critica que las refor- 
mas y el creciente peso de los civiles 
han supuesto la fuga creciente de 
personal preparado, mientras otras 
fuentes han cuestionado abiertamen- 











PINO AOL 


te la necesidad de un programa civil 
tripulado, por su repercusión en las 
' misiones militares y el coste respecto 
a los beneficios que se puedan obte- 
ner. 


ACUERDO ALEMAN-JAPONÉS 
PARA ORBITA Y RECUPERACION 
DE UN SATÉLITE 


“Express” es el nombre del proyec- | 
to conjunto por importe de 130 millo- 
nes de dólares para orbitar un satélite 
automático a 250 kilómetros y recu- 
perarlo en 1994, con múltiples fines 
entre los que se incluye probar los 
catalizadores de nuevas refinerías de 
petróleo. 














NUEVO CONTRATO PARA ARIANESPACE, Sa 
LIDER EN EL SECTOR 


el programa espacial ruso tripulado y 
la actitud del gobierno de Kazakhstan 
hacia el cosmódromo de Baikonur, 
que consideran beligerante para los 
intereses de Rusia, dado el casi 
abandono por esa república de sus 
compromisos en la instalación. Esta 
situación está obligando a derivar la 
actividad espacial militar rusa hacia el | | 
cosmódromo de Plesetsk, aunque es- 
te campo no dispone actualmente de 




















Arianespace ha firmado un nuevo contrato con GE Astro Space (EE. UU.) 
para el lanzamiento del satélite BS-3N, que será operado por la Radiotelevi- 
sión Pública Japonesa, NHK, y la compañía de Difusión por Satélite, JSB. El 
lanzamiento de este satélite de 1.200 kgs. con tres canales de televisión di- 
recta se debe producir a comienzos de 1994 y constituye el noveno contrato 
de Ariane para poner en órbita satélites japoneses. 
| Por otra parte, 1992 finalizó para esta sociedad con la firma de 10 contra- 

tos durante el año, mientras que el resto de los operadores comerciales sólo 
instalaciones para grandes lanzado- acumuló 8, lo cual sitúa a la sociedad europea como líder del mercado con 
res o vuelos tripulados y la inversión más del doble de compromisos que el conjunto de competidores. 


| PA 

































































262 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1993 








ESPACIO 


PROYECTO DE NUEVO MOTOR PARA LANZADORES 
NORTEAMERICANOS 





Aspecto del nuevo propulsor Centáuro. 


General Dynamics ha propuesto a 
la Fuerza Aérea estadounidense el 
desarrollo de un nuevo propulsor, 
- “Centáuro”, para la etapa superior de 


los lanzadores que podría equipar a 
cohetes Atlas, Titán y al futuro “Spa- 


celifter”. 


Este proyecto permitiría aumentar | 


la carga de pago, mejorar la operati- 


vidad y disponibilidad y reducir los 
' costes de operación y podría estar 
operativo a finales de esta década. El 
nuevo “Centáuro”, de una sola etapa, 
' tendría un empuje de 35.000 libras y 
la compañía ha manifestado que ne- 








UN SATÉLITE METEOSAT REFUERZA EL CONTROL 

















ACUERDO CON NORTEAMERICA 


PARA COMERCIALIZAR 
“PROTON” 


| 
Es 





La sociedad rusa Kronichev ha 





establecido un acuerdo con la esta- 
¡| dounidense Lockheed para comer- 
cializar el lanzador “Protón”, ocu- 
pándose los americanos de su pro- 
moción y comercialización en | 
Occidente, compitiendo con otros 
lanzadores americanos y europeos, 
así como de su modernización e in- 





'¡tegración de las cargas de pago 
clientes. 





ACUERDO ENTRE ESPAÑA Y UEO 
PARA EL CENTRO DE SATÉLITES 
DE TORREJON 


La Unión Europea Occidental y Es- | 


paña han acordado el 1 de diciembre 
de 1992 que nuestro país recibirá un 


' canon anual de casi 14 millones de 


cesita 105 millones de dólares hasta 
1.996 para su desarrollo con el lanza- | 


dor “Atlas”, cuya capacidad de carga 


se vería incrementada en 130 kilos | 


para misiones a órbita geosincrónica 
(actualmente gestiona entre 3.000 y 
3.800). En misiones similares, el lan- 
zador “Titán” dispondría de 700 kilos 
más que actualmente. Estos trabajos 
permitirían avanzar en su aplicación 
al futuro lanzador “Spacelifter”, susti- 
tuto del abandonado proyecto de Sis- 
tema Lanzador Nacional, NLS, que 
debe transportar 9.500 kilos a órbita 
baja. 








pesetas por el uso de las instalaciones 
del Centro de Satélites de UEO, insta- 
lado en la Base Aérea de Torrejón de 
Ardoz, cuya entrega se ha producido. 

El complejo está formado por dos 
edificios sobre antiguos instalaciones 
de la USAF y ha tenido un coste de 
700 millones de pesetas, más de 320 
aportados por UEO. 

En su primera fase, este centro for- 
mará técnicos en fotointerpretación a 
partir de la información de los satélites 
“Spot” y “Landsat”, creando, simultá- 
neamente, una base de datos y avan- 
zando en nuevas técnicas de fotointer- 
pretación. 











METEOROLOGICO SOBRE EL CONTINENTE AMERICANO. 











El satélite se ha incorporado íntegramente al sistema 
de NOAA, para lo cual se ha construido una estación de 
seguimiento en Wallops Island, Virginia, que podría se- 
guir al satélite hasta una posición de 115?. 

Una característica singular de este sistema es que, tan- 
to el satélite como la estación terrestre estarán completa- 
mente controladas remotamente desde el Centro Euro- 
peo de Operaciones Espaciales, ESOC, en Darmstadt, 
donde se recibirán los datos que el satélite envíe a Wa- 
llops a través de otro satélite de telecomunicaciones. 
ESOC enviará otra vez a la estación americana los datos 
de interés para ese continente, redistribuyéndose desde 
allí a los usuarios finales. Todo el sistema de comunica- | 
ciones es redundante a través de varias redes para evitar 
cualquier fallo. 


El pasado mes de enero, el satélite “Meteosat-3” fué 

| desplazado a una nueva posición orbital, 75%0, sobre Co- 
lombia, con objeto de suministrar datos meteorológicos 
del continente americano, especialmente Estados Uni- 
| dos, reforzando a partir de finales de febrero el servicio 
| meteorológico de NOAA en base al acuerdo establecido 
en 1991 entre ESA y EUMETSAT para incrementar la ca- 
pacidad norteamericana que se basa actualmente en un 
solo satélite GOES. 

Este satélite ya había sido desplazado a 50%0 en 1991, 
iniciándose la misión de cobertura de datos del Atlántico, 
¡ ADC, que permitió a Europa ampliar su cobertura al ocea- 
no y continente americano y apoyar a NOAA, especial- 


mente durante la época de huracanes, como se comprobó 
en Florida con el huracán “Andrés” durante agosto de 1992 
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INDUSTRIA Y TECNOLOGIA 


EE.UU. PODRIA ENDURECER LAS CONDICIONES PARA INVERTIR 
EN INDUSTRIAS AERONAUTICAS 


El Departamento de Defensa de los 
Estados Unidos está revisando la legis- 
lación que regula las condiciones bajo 
las cuales se puede invertir en una in- 
dustria aeroespacial norteamericana. 
Según el ESI (Economic Strategic Insti- 
tute), durante los últimos cuatro años, 
el capital extranjero ha tomado, aproxi- 
. madamente, el control de unas 142 
compañías de ordenadores, 97 relacio- 
nadas con la tecnología de los semi- 
conductores, 63 en el área de materia- 
les avanzados y 32 compañías aeroes- 








Autoclave del Centro de Investigación y Desarrollo de la firma DU PONT en Frankfurt. 





paciales. Estas compañías son, en su 
mayoría, pequeñas pero manejan pro- 
ductos de alta tecnología. Cinco paises 
inversores acaparan el 80 % de las in- 
versiones: Japón (centrado en la elec- 
trónica), Francia, Gran Bretaña, Cana- 
dá y Alemania. 

La controversia entre partidarios de 
endurecer las condiciones o de suavi- 
zarlas es muy dura, enfrentándose opi- 
niones tanto de tipo técnico como emo- 
cionales. Su punto álgido ocurrió el pa- 
sado año con el intento de la 








PRUEBAS DEL RADAR 
DEL EFA 


El radar del EFA, denominado ECR 
90; esta siendo desarrollado por un 
consorcio europeo dirigido por la firma 
británica GEC Ferranti y en la que parti- 
cipan junto a la española INISEL, la ale- 
' mana Deutche Aerospace y la italiana 
FIAR. Bajo un contrato de este consor- 
cio, el DRA (Defense Research 
Agency) de Inglaterra ha modificado un 
BAC 1-11 dotándole de un morro simi- 
lar al del EFA para instalar en su inte- 
rior el ECR 90. 

El pasado 8 de enero efectuó su pri- 
mer vuelo de un extenso programa de 
pruebas de desarrollo que se llevará 
acabo desde el aeropuerto Turnhouse 
en Edimburgo. 
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multinacional francesa THOMSON-CSF 


(propiedad del gobierno francés) de ad- 
quirir la división misilística de la empre- 
sa tejana LTV (en venta). Aunque la le- 
gislación actual apoyaba la operación, 
el asunto llegó hasta el Congreso que 
decidió la adjudicación a LORAL Corp. 
(USA). La contestación del GIFAS 
(Asociación francesa de Industrias Ae- 


roespaciales) ha sido muy dura, acu- 


sando a sus homólogos norteamerica- 
nos de prácticas desleales. 

En realidad, inversiones de este tipo 
pueden ser beneficiosas para ambas 
partes, permitiendo a industrias acce- 
der a mercados más amplios cuando 
se prevé una fuerte reducción en el vo- 
lumen de los negocios del sector, sólo 
en la industria aeroespacial de los Es- 
tados Unidos se prevé una disminu- 
ción, durante la próxima década, de un 
25 % en los activos y un 20 % en los 
beneficios del sector aeroespacial. 

Un ejemplo de actividades de indus- 
trias norteamericanas en Europa es el 
de la compañía DU PONT, que ha Jle- 
vado una política muy agresiva en este 
aspecto contando con 26 fábricas y 22 
laboratorios en Europa dedicados al 
área de los materiales compuestos. Re- 
cientemente, ha dado un paso adelan- 
te, inaugurando en las afueras de 
Frankfurt un Centro de Investigación y 
Desarrollo de materiales compuestos, 
con una inversión de 20 millones de dó- 
lares, el cual, tratará de introducirse en 
el mercado aeroespacial europeo, es- 
pecialmente en el civil (Airbus). 




















INDUSTRIA Y TECNOLOGIA 


NUEVO SISTEMA DE CONTROL DEL VECTOR EMPUJE 





FIGURA: Vista vertical del SCEN A. Escapes de la reversa B. Eje de giro para control de gui- 
ñada C. Control de cabeceo mediante aletas 


La integración de la planta propulso- 
ra en el sistema de control de vuelo de 
un avión de combate es ya una reali- 
dad tecnológica. La posibilidad de diri- 
gir el vector empuje del motor permite 


El Halon 1301 (bromotriflurometano) 
se utiliza profusamente en aviación co- 
mo agente extintor para sistemas de pro- 
tección de fuego en bodegas de aloja- 
miento de motores, unidades de poten- 
cia auxiliar y, en la aviación comercial, 

en lavabos y bodegas de equipajes. Este 
producto ha sido identificado como con- 
“tribuidor a la destrucción de la capa de 
Ozono y su producción ha sido prohibida 
a partir del 1 de enero de 1994, según 
' acuerdos internacionales firmados el pa- 
sado 1992 en la reunión de Montreal. 

Se estima que sólo la aviación civil 

norteamericana incorpora 109 toneladas 


suelta a la atmósfera unas 7 toneladas 
anuales. La mayoría de este consumo 
es ocasionado por disparos de los siste- 
mas de extinción debido a falsas alar- 
mas en las bodegas de carga y a las 
pruebas de descarga de las botellas co- 
mo parte del mantenimiento programa- 
do. Un avión como el Boeing 747-400 
transporta unos 120 kg de Halon 1301. 





reducir, e incluso suprimir, superficies | 


de cola de la aeronave con efecto di- 
recto en la reducción de la firma radar 
y disminución de peso. 

Elemento esencial en esta tecnolo- 








SE BUSCA SUSTITUTIVO DEL HALON 1301 


Las alternativas se están dirigiendo 


hacia dos vectores: Utilización de Halon 
reciclado y nuevos productos. La prime- 
ra tiene grandes atractivos, por un lado 
se puede utilizar las grandes cantidades 


| de este elemento que sean eliminadas 
de los sistemas terrestres (salas de or- 


denador, talleres de aviónica, bibliote- 


cas, etc.). Con este sistema se conside- 


ra que podrian almacenarse unas 
45.000 a 75.000 toneladas que permitiri- 
an cubrir las necesidades de la aviación 


' durante los próximos 30 años. 


El reciclaje de Halon 1301 consiste en 


| eliminar impurezas, principalmente nitró- 
de este producto en sus aeronaves y 


geno, que provienen del procedimiento 
de presurización en las botellas de extin- 
ción. El Halon aeronáutico no debe con- 


tener más del 1,2% de impurezas por lo 


que, para eliminarlas, es necesario licuar 
por debajo de —60* C con el fin de libe- 
rar el nitrógeno diluido en el Halon. Se 
está trabajando en procedimientos que 
permitan efectuar esta operación a un 
coste razonable e investigando si se 








para 1994 y finalizar en 1995. 


gía es el desarrollo de toberas de es- 
cape que permitan un control efectivo 
sobre el vector empuje. La compania 
norteamericana Pratt 8 Whitney esta 
desarrollando un nuevo concepto de 
tobera de escape denominado SCFN 
(Spherical Convergent Flap Nozzle) 
para aeronaves que, desde el principio 
de su diseño, vayan a explotar esta 
tecnología. El SCFN permitirá la varia- 
ción del empuje según los ejes de ca- 
beceo y guiñada ( 20* ) y como rever- 
sa. El eje de guinñada se consigue me- 
diante la rotación de todo el conjunto 
posterior de la tobera, el eje de cabe- 
ceo es proporcionado por un mecanis- 
mo de aletas que se mueven vertical- 
mente y la reversa mediante el cierre 
de estas aletas para dirigir el chorro 
por cuatro escapes dirigidos hacia 
adelante . 

Actualmente se están utilizando di- 
rectores de empuje de los llamados 
axisimétricos, que consisten, básica- 
mente, en mecanismos de aletas y es- 
tán dirigidos hacia motores y aerona- 
ves operativos. El SCFN permitirá re- 
ducir el peso, respecto esta tecnología, 
en un 5% y en número de elementos 
en un 15%, además de proporcionar 
reversa de empuje. Lo ensayos con un 
modelo real comenzará en 1994. 


puede elevar el nivel de impurezas 
Encontrar un sustituto es un tema más 
complicado, No existe, en estos momen- 
tos, nada que pueda ser comparable al 
Halon 1301 en términos de volumen, pe- 
so, toxicidad y capacidad de supresión 
de fuego. Algunos candidatos identifica- 
dos son dos veces más pesados y re- 
quieren tres veces mas de cantidad para 
extinguir un fuego. La USAF ha iniciado 
un programa, con un costo de 15 millo- 
nes de dólares, para identificar un susti- 
tuto en los próximos tres años. La prime- 
ra tarea será definir las pruebas de ca- 
racterización y certificación, que no 
existen en la actualidad, a fin de poder 
ensayar los posibles sustitutos. El NIST 
(National Institute of Standards and 
Technology) trabajará en este área. El 
programa estara dirigido por el laborato- 
rio de la USAF en Wright-Patterson y 
también intervendrá el de San Antonio 
para los estudios de toxicidad. El progra- 
ma prevé seleccionar tres candidatos 
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CAMBIOS EN EL PLANEAMIENTO 
DE DEFENSA 


El planeamiento de defensa colectivo es señalado en el 
Concepto Estratégico de la OTAN como un elemento fun- 
damental de los acuerdos que permiten a los aliados go- 
zar de las importantes ventajas políticas, militares y de 
medios que supone la defensa colectiva. Este planea- 
miento colectivo sirve además para prevenir una renacio- 


 nalización de las políticas de defensa sin perjuicio de que 


cada país miembro retenga su plena soberanía nacional. 
Los procedimientos del planeamiento de fuerzas son la 
base del planeamiento de defensa colectivo y han sido de- 
sarrollados de forma que sirvan de soporte para determi- 
nar las fuerzas necesarias para llevar a cabo la estrategia 


- de la Alianza según se describe en el Concepto Estratégi- 


co y en los documentos derivados. El planeamiento de 
fuerzas sirve también para coordinar los planes naciona- 
les de defensa y las contribuciones nacionales a la defen- 
sa común. 

Los procedimientos del planeamiento de fuerzas, de lar- 
ga tradición en la OTAN, han sido aligerados para adap- 
tarlos a las nuevas necesidades surgidas al tener que 
afrontar la OTAN los retos que se presentan en un entor- 
no de seguridad distinto y cambiante. El planeamiento de 
fuerzas seguirá en su conjunto las líneas maestras de los 


procedimientos existentes pero presenta algunos cambios ' 


que sirven para una simplificación que supone una dismi- 
nución en la carga de trabajo y por ello en el tiempo y per- 
sonal que debe dedicarse a estos temas. El planeamiento 
de fuerzas queda basado en cuatro elementos principales: 
Directiva Ministerial, Proceso de obtención de los Objeti- 
vos de Fuerza, Revisión Anual y Consultas fuera del ciclo. 

La Directiva Ministerial (“Ministerial Guidance”) propor- 
ciona una guía sobre el planeamiento de defensa en ge- 
neral y sobre el planeamiento de fuerzas en particular pa- 
ra un período de seis años. En dicha directiva se tienen en 
cuenta los factores militares políticos, económicos y tec- 
nológicos que pueden afectar la implantación de la estra- 
tegía de la OTAN y el desarrollo de las fuerzas de la Alian- 
za. La Directiva Ministerial también da una guía general 
para el planeamiento OTAN a más largo plazo. 

El Comité de Análisis de la Defensa (DRC) es responsa- 
ble de preparar la Directiva Ministerial para someterla a la 
consideración del Comité de Planes de Defensa (DPC). El 
DRC debe tener en cuenta el informe del Comité Militar 
que se envía cada dos años y describe la situación militar 


y cualquier otro consejo adicional que ese comité consi- 
dere oportuno enviar porque pueda a Su juicio incidir en el | 
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planeamiento de defensa. El DRC tendrá también en 
cuenta los informes que los diversos organismos especia- 
lizados de la OTAN envíen sobre asuntos políticos, tecno- 
lógicos y económicos incluyendo las tendencias en los 
gastos de defensa. Todos los informes para la Directiva 
Ministerial deben cubrir el período objeto de planeamiento 
y estimaciones a medio y largo plazo. 

El desarrollo de los Objetivos de Fuerza de la OTAN 
(NATO Force Goals) se basa en la Directiva Ministerial. 
Estos Objetivos de Fuerza son en realidad la suma de los 
objetivos concretos que cada país debe alcanzar para pro- 
porcionar las fuerzas y capacidades necesarias para po- 
der desarrollar la estrategia aliada. El proceso que va des- 
de la Directiva Ministerial a la adopción de los Objetivos 
de Fuerza OTAN cubre dos años. 

La Revisión Anual es el examen anual colectivo y el 
acuerdo sobre los planes de fuerza y financieros para los 
próximos cinco años. El primer año de cada plan de cinco 
años constituye un compromiso firme de cada país sobre 
su contribución a la Alianza. En caso de cambios impor- 
tantes cualitativos o cuantitativos en los compromisos y 
planes acordados a través de los Objetivos de Fuerza y la 
Revisión Anual, se espera que los Gobiernos consulten 
con los aliados de manera que los puntos de vista de la 
Alianza puedan ser considerados antes de que se tome 
una decisión final. 

El proceso descrito es como se ha dicho semejante al 
usado hasta el ciclo actual si bien se da más importancia 
a la Directiva Ministerial, se aligera el proceso de la obten- 
ción de los Objetivos de Fuerza y se hace más sencilla la 
Revisión Anual en los años impares. 


ESPAÑA EN LA OTAN 


La nueva estructura de fuerzas de la Alianza (NFS) 
contempla la existencia de tres categorías de fuerzas: 
Fuerzas de Reacción, Fuerzas Principales de Defensa y 
Fuerzas de Aumento. Las Fuerzas Armadas españolas 
podrían colaborar en las Fuerzas de Reacción y en las de 
Aumento dentro del marco de los Acuerdos de Coordina- 
ción y del documento MC 313 que guió el desarrollo de 
tales acuerdos. Para asegurar una adecuada coordina- 
ción con la NFS se han nombrado Oficiales de Enlace 
con los siguientes órganos de dicha estructura: Estado 
Mayor de Planeamiento de la Fuerza de Reacción de 


ACE, Cuartel General del Cuerpo de Ejército de Reacción 


Rápida del ACE y Estado Mayor de la Fuerza de Reac- 
ción (Aire). 
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Clinton, América y el mundo 


RAFAEL L. BARDAJI 


Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


URANTE la campaña electoral 
para las presidenciales america- 
nas de 1992, la ausencia de los 
temas internacionales, de política ex- 
terior, resultó sorprendente. Para al- 
gunos analistas, como el avezado 
Edward Luttwak, la falta de referen- 
cias al mundo se debía a que ambos 
contendientes, Bush y Clinton, com- 


El presidente norteamericano Bill Clinton 


partían una misma visión del mundo. 
Con tan sólo tres meses en la Casa 
Blanca, ya sabemos que Luttwak se 
equivocaba y que el mundo de Bush 
no tiene nada que ver con el mundo 
según Clinton. 

Efectivamente, en su mensaje a la 
Unión, el 17 de febrero, el presidente 
Clinton habló de casi todo en un lar- 








go mensaje, pero no hizo mención 
alguna al mundo, al papel de los 
EEUU en él, ni a las relaciones con 
sus socios y aliados. Las preocupa- 
ciones del presidente -y del pueblo 
americano con quien sintoniza- eran 
simplemente otras, el paro, el déficit, 
los impuestos, el relanzamiento eco- 
nÓMICO... 





Dos dias más tarde, sorprendente- 
mente, la Casa Blanca hacía ver a los 
europeos su disconformidad con el 
plan Vance- Owen sobre Bosnia-Her- 
7egovina, criticándolo por admitir y 
contemporizar con el uso de la fuer- 
za para modificar las fronteras. Al 
mismo tiempo se acusaba a los euro- 
peos de cobardía y desinterés en re- 
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solver la guerra en la antigua Yugos- 
lavia, y se anunciaba un mayor com- 
promiso americano en el conflicto. 

La medida ideada consistía en el 
lanzamiento de ayuda humanitaria 
desde aviones de transporte nortea- 
mericanos sobre los enclaves bosnio- 
musulmanes. El plan original preveía 
lanzamientos bajos y escoltas de ca- 
Zas, como una clara señal a los con- 
tendientes de que los EEUU estaban 
comprometidos con el desarrollo del 
conflicto. Un paso más en una estra- 
tegia de escalada frente a los bos- 
nios-serbios y Serbia misma. 

Se pasaba así en cuestión de horas 
del mayor mutismo de la política in- 
ternacional a la expresión del más 
decidido intervencionismo en defen- 
sa de los principios básicos de convi- 
vencia pacífica. 

Clinton daría sabia marcha atrás en 
sus planes, como sabemos. Primero 
cancelando las escoltas a los trans- 
portes, segundo cancelando tempo- 
ralmente los lanzamientos, pero so- 
bre todo, refrenando su presión para 
que los europeos hiciesen algo inme- 
diatamente. Sin embargo, esas dosis 


de pragmatismo no pueden esconder 


la visión peculiar que el presidente 
tiene de América y de su misión en 
el mundo. 


EL MUNDO 
SEGUN CLINTON 


De creer a los asesores presiden- 
ciales que inspiraron las ideas de 
Clinton durante su campaña y que 
las han condensado en una obra titu- 
lada Mandate for Change, cuatro se- 
rían los grandes rasgos de la situa- 
ción internacional abierta tras la caí- 
da del comunismo: 

En primer lugar, la predominancia 
de los asuntos económicos en la polí- 
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REFLEXIONES 





tica internacional. En la medida en 
que las rivalidades ideológicas desa- 
parecen y con ellas la confrontación 
militar, la competencia por los mer- 
cados y la supremacía tecnológica 
(en la producción y el consumo) se 
convierten en los ejes centrales de 
las políticas de las naciones y en su 
mejor moneda de poder. Un país será 
fuerte si conquista mercados para sus 
empresas y su economía es fuerte. 
En consecuencia, si América quiere 
seguir liderando al mundo, tiene que 
ser su líder económico. 

En segundo lugar, el mundo de la 
post-guerra fría, no es el universo fu- 
kuyamista del final de la historia, al 
contrario, es un mundo complicado y 
donde los peligros acechan. Ahora 
bien, peligros y riesgos no son lo 
mismo que amenazas y los EEUU, 
ni ninguno de sus aliados, sufren de 
manera inmediata ninguna amenaza. 
Los EEUU deben prepararse, pues, 
para hacer frente a amenazas regio- 
nales, no globales, y a retos poten- 
ciales y a largo plazo, como pueda 
ser la proliferación de armamento 
NBOQ. 

En tercer lugar, la libre informa- 
ción, el intercambio de ideas, la de- 
mocracia, son valores objetivos que 
en plena era de las telecomunicacio- 
nes se convierten en valiosas armas 
de la seguridad internacional. Las 
democracias tienden a no luchar en- 
tre sí y si América consiguiese im- 
pulsar la nueva ola de democratiza- 
ción que recorre el mundo, estaría. 
de hecho, mejorando su seguridad. 

Por último, los problemas globales 
(superpoblación y, sobre todo, des- 
trucción paulatina del ecosistema) 
afectan cada vez más a la seguridad, 
ampliamente entendida, de las nacio- 
nes. En la medida en que los EEUU 
no pueden ni aislarse de las negati- 
vas consecuencias de otros, ni resol- 
ver los problemas por sí mismos, de- 
berán liderar los esfuerzos para la 
conservación de un ecosistema me- 
jor, más limpio y que pueda sostener 
la vida futura del planeta. 

Un mundo, por tanto, que se con- 
densa en cuatro palabras clave para 
los EEUU: crecimiento, democracia, 
fortaleza y conservación. Y de esas 
cuatro, el crecimiento es lo más in- 
mediato, puesto que la fuerza ya la 
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poseían y sólo tenía que ser recon- 
vertida a las tareas del nuevo mundo. 


LA CLINTONOMICS 


A tenor de las palabras de Bill 
Clinton en su Mensaje a la Unión -y 
en su alocución televisada justo dos 
días antes- la principal y más grave 
amenaza a la que se enfrentan los 
EEUU es su debilidad económica 
relativa. Ahora bien, si los EEUU se 
encuentran en una posición de de- 
clive relativo no se debe a la “sobre- 
extensión estratégica”, que señaló 
en su día el profesor Paul Kennedy 
en su best-seller histórico Auge y 
Caída de las Grandes Potencias. O, 
al menos, no exclusivamente. Sino 
más bien al “encogimiento domésti- 
co” 

De ahí que una de las primeras 
medidas presidenciales haya sido 
elevar los impuestos para aquéllos 
con ingresos superiores a los 30 mil 
dólares y gravar el consumo de gaso- 
lina. Con estas medidas se buscaría, 
por un lado, reducir el déficit fede- 
ral; por otro, generar unos fondos 
que puedan ser invertidos para dina- 
mizar el mercado mediante la acción 
pública y la ayuda a sectores consi- 
derados estratégicos. 

Pero hay más. Si los EEUU se en- 
cuentran en declive, parece pensarse, 
es porque desde 1945 promoviendo 
y practicando los principios del libre 
mercado y la libre competencia, ha 
favorecido el crecimiento del resto 
del mundo. Sin embargo, no siempre 
el mundo ha sabido estar a la altura 
de las circunstancias y muchas veces 
las naciones (o los grupos de nacio- 
nes, como la CE) han preferido pro- 
teger sus industrias, cerrando par- 
cialmente sus mercados a los pro- 
ductos americanos o mediante 
subsidios más o menos encubiertos 
en favor de los nacionales. 

Ese fue el mensaje que Clinton 
lanzó en la planta de Boeing, en Se- 
attle, a final de febrero, mientras ex- 
plicaba sus intenciones económicas a 
un grupo de trabajadores. Si Boeing 
reducía su plantilla era porque ven- 
día menos. Y vendía menos porque 
el Airbus vendía más. Pero el Airbus 
nacía con la ayuda de cuatro gobier- 
nos europeos, directamente culpa- 











bles de pervertir, así, las leyes del 
mercado. 

Por su parte, en un discurso en Los 
Angeles el 17 de febrero, el Secreta- 
rio de Comercio, Michael Kantor, 
habló ante una audiencia de empre- 
sarios de imponer tarifas especiales 
(de un 1000%!) a ciertos automóvi- 
les japoneses y de utilizar frente a 
los europeos la legislación 301, refe- 
rente a castigar extranjeros por prác- 
ticas comerciales desleales. Igual- 
mente mencionó la posibilidad dejar 
de vincularse a las reglas GATT so- 
bre adquisiciones públicas. 

Podría pensarse que estas palabras 
-como las del Presidente- no eran 
más que eso, palabras dirigidas a la 
galería. Al fin y al cabo Clinton se 
ha manifestado reiteradamente como 
un líder populista que busca el diálo- 
go directo con el alma de la nación, 
el pueblo americano. Pero la práctica 
dice otra cosa: los EEUU han im- 
puesto castigos tarifarios a las im- 
portaciones de acero de la Comuni- 
dad y otros 7 países y de no avanzar- 
se en la apertura agrícola de Europa, 
más sanciones están en la agenda. Si 
nada lo remedia, el 22 de marzo en- 
trarán en vigor las medidas contra 
los sistemas de telecomunicaciones 
de la CE. 

Seguramente, el presidente Clin- 
ton no es un proteccionista a ultran- 
za, al menos así se expresó en su 
contienda electoral con un candidato 
que jugaba dicha carta, Ross Perot. 
Pero sí es un nacionalista económico 
decidido. Su ideal no puede ser pro- 
teger América a través de la autar- 
quía, porque sabe cuán interdepen- 
dientes son hoy los sectores produc- 
tivos de su país con las economías 
del resto de países. No obstante, ins- 
pirado en las obras de una de sus 
asesores económicos más brillantes, 
la profesora Laura Tyson, los EEUU 
ya no confían en las reglas del libre 
mercado que ellos mismos inspira- 
ron en Bretton Woods, cuatro déca- 
das atrás. América debería ahora 
protegerse de los que se protegen de 
América si quiere volver a ser fuerte 
y, solamente así, poder negociar las 
reglas del nuevo comercio interna- 
cional, el “comercio dirigido” entre 
bloques, que no el libre comercio. 

El problema radicará en saber ges- 
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tionar el paso hacia ese comercio di- 
rigido sin poner en peligro las rela- 
ciones políticas de los EEUU con 
sus socios y aliados, pero competi- 
dores, justo en un momento histórico 
donde la cooperación internacional 
parece más acuciante. Si “comercio 
dirigido” significa simplemente pre- 
sionar a los demás para que com- 
pren americano solo cabe esperar 
una espiral de recriminaciones y 
contramedidas preludio de una au- 
téntica guerra comercial. 


LAS FUERZAS PARA UNA 
NUEVA ERA 


Para el Secretario de Defensa Les 
Aspin, no cabe duda de que los 
EEUU deben reemplazar su estable- 
cimiento militar con una fuerza 
esencialmente móvil, flexible, preci- 
sa y letal que responda eficaz y rápi- 
damente a las potenciales crisis re- 
gionales que afecten a los intereses 
norteamericanos. 

Para la Casa Blanca, dicha adapta- 
ción a los requerimientos del nuevo 
orden o desorden internacional no 
sólo es una necesidad histórica, sino 
que resultará también beneficiosa 
para la reducción del déficit y el re- 
lanzamiento económico general. 

Ciertamente, el borrador de presu- 
puesto de defensa preparado por el 
Pentágono para el año fiscal 1994, 
que ahora se discute en el Congreso, 
sólo supone, en principio, una reduc- 
ción nominal de 10.800 millones de 
dólares, yn 4% menos aproximada- 
mente que el presupuesto de 1993. 

Es más, en su concreción de cam- 
biar la cantidad por la calidad de sus 
fuerzas, el Pentágono recortará sus 
efectivos en 200 mil soldados más 
de lo previamente planeado. hasta 
dejar un total en activo no superior a 
| millón 400 mil; de la misma for- 
ma, se reducirá la presencia exterior 
norteamericana que, en Europa, po- 
dría recortarse a 100 mil para el año 
1996 y 75 en el año siguiente; en 
1994 se cerrarán más de 29 instala- 
ciones en el exterior y 31 bases en 
América, habiendo ya comenzado el 
estudio de más cierres en 1995. 

Es más, a pesar de declarar públi- 
camente -y estar honestamente con- 
vencido- de que los EEUU necesitan 








ser fuertes militarmente, la nueva 
administración ha dejado ver bien 
claro que se está revisando a la baja 
la llamada “Fuerza Base” que sirvió 
para la planificación militar en los 
últimos meses de Bush. Dicha Fuer- 
za Base preveía para 1995 unas fuer- 
zas armadas compuestas por 12 divi- 
siones en activo del Ejército de Tie- 
rra (más 6 en la reserva); 12 
portaaviones; 11 alas embarcadas (2 
en la reserva): 451 buques de com- 
bate; 16 alas tácticas (más 11 en re- 
serva); y 180 bombarderos estratégi- 
cos. 

En efecto, en unas declaraciones 
públicas de Colin Powell, refrenda- 
das posteriormente por Les Aspin a 
comienzos de marzo, si bien se afir- 
maba no poder concretar los recortes 
hasta que se hubiera completado la 
revisión estratégica por el Pentágo- 
no, se señalaba que la Navy tendría 
que reducir sus expectativas y traba- 
jar con una flota “considerablemente 
por debajo de los 400 buques” y que, 
probablemente, si las cifras totales 
para el Ejército y la USAF no se to- 
caban, la composición entre unida- 
des en activo y en la reserva sí se 
modificarían ya para 1994, Los gran- 
des cambios vendrán en 1995. 

El ideal presidencial parece ser lle- 
gar a recortar los gastos de defensa 
en 1/3 en sus cuatro años de manda- 
to, de tal forma que el presupuesto 
para el año fiscal 1997 rondase los 
200 mil millones de dólares, cifra en 
la que se debería estabilizar. Dicho 
nivel supondría, de hecho, una re- 
ducción neta de casi el 40% desde el 
gasto de 1985, típicamente de guerra 
fría. 

Ahora bien, si el problema fuera 
sacar dinero de defensa como fuese, 
las tijeras de Clinton no tendrían 
problemas. Pero si lo que se preten- 
de, además, es conseguir dotarse de 
unas fuerzas armadas adecuadas a 
los retos del mundo de hoy y del ma- 
ñana, la cuestión se complica. 

Tener menos de lo mismo es rela- 
tivamente fácil. Recortar asimétrica- 
mente, haciendo cargar con el peso 
de forma desigual a los servicios, es 
ya más complejo, habida cuenta de 
las rivalidades entre los ejércitos y 
unidades. Pero encima querer acabar 
el proceso con unas fuerzas más tec- 
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nificadas y flexibles puede resultar 
casi imposible. La única condición 
es contar con una visión y un plan 
estratégico razonable y claro. ¿Lo 
tiene ya Bill Clinton? ¿Es distinto 
que el de Les Aspin? ¿Y que el del 
Congreso? ¿O que el de los mismos 
ejércitos? El debate presupuestario 
para 1994 nos dará una idea. 


LA NUEVA 
DIPLOMACIA 


Es bien patente que si los EEUU 
deben enfrentarse a un nuevo Sadam 
lo harán con toda la contundencia de 
su maquinaria bélica, no es menos 
cierto que frente a sus competidores 
económicos esas armas de poco le 
valen. Clinton dispone de un doble 
instrumento: en casa, una política in- 
dustrial y comercial; cara al exterior, 
su diplomacia. 

Coherentemente con los objetivos 
estratégicos definidos por la Casa 
Blanca, el Secretario de Estado, Wa- 
rren Christopher, defendía ante el 
Comité de Apropiaciones del Con- 
greso, el pasado 10 de marzo, una 
reorientación esencial de la acción 
exterior americana. Para él, el primer 
foco de atención debía ser la revitali- 
zación económica y para ello el de- 


' partamento de Estado modificaría 


sus recursos organizativos, financie- 
ros y humanos, a fin de “enfatizar el 
apoyo internacional a los negocios 
americanos” así como para “crear 
estrategia de exportación amplia y 
coordinada (con otras agencias gu- 
bernamentales)”. 

Es verdad, el Secretario de Estado 
también señalaba otros puntos de 
mira, tales como la ayuda a la demo- 
eracia, las misiones de prevención 
de crisis, o los problemas globales, 
pero sus palabras estaban claras: ha 
nacido la diplomacia del comercio 
americano. 

Es más, hay quien oficiosamente 
habla en Washington de autorizar y 
demandar expresamente un giro en 
la atención de las organizaciones de 
inteligencia, quienes deberían, a par- 
tir de ahora, adentrarse de lleno en el 
mundo de la competencia industrial 
y económica. ¿Acabaremos viendo 
transmutarse la CIA en la Agencia 


de Inteligencia del Comercio? E 
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Del valor y del heroísmo 





L valor se considera, tradicional- 
mente, una de las virtudes indis- 
pensables para todo aquel que eli- 
ge la carrera de las armas, hasta el pun- 
to de que -como todos sabemos- figura 
en uno de los epígrafes de nuestra "Ho- 
ja de Servicios” y a todo el que no lo 
tiene acreditado, "se le supone”. 

En el artículo uno de las Reales Or- 
denanzas para las Fuerzas Armadas, 
esta virtud figura como uno de los 
cuatro pilares fundamentales en los 
que se basa el "exacto cumplimiento 
del deber inspirado en el amor a la Pa- 
tria y en el honor, disciplina y valor”. 
Se le cita también en los artículos 
veintisiete, ciento veintidós y ciento 
treinta y cinco e, indirectamente, en 
algunos más. 

Creo que todos hemos sido valien- 
tes alguna vez en nuestra vida y co- 
bardes otras muchas, de lo que podría- 
mos deducir que el valor es circuns- 
tancial, que no hay hombres valientes 
y hombres cobardes sino que hay ac- 
tos de valor y actos de cobardía y que 
el mismo hombre -cualquiera de noso- 
tros- puede ser protagonista de unos o 
de otros según las circunstancias. Pero 
a los militares se nos exige ser valero- 
sos siempre que el cumplimiento del 
deber así lo requiera o, por lo menos, 
actuar como si lo fuéramos. Este ma- 
tiz es importante. Se nos juzgará por 
nuestros hechos, no por nuestros sen- 
timientos. A nadie importará que el 
miedo sea nuestro eterno compañero 
si somos capaces de mantenerlo a raya 
en el momento de la acción. En esta 
línea se manifestó un gran torero -creo 
que Belmonte- cuando lo preguntaron 
que era ser valiente y contestó: "tener 
miedo y no correr", Lógicamente se 
refería a ponerse delante de un toro, 
tener miedo y, sin embargo, por senti- 
do del deber, por dignidad, por propia 
estimación, no correr. Es decir, ser ca- 
paz de dominar los propios instintos 
en aras del cumplimiento del deber. 
En otras palabras, lo que exigen las 
Reales Ordenanzas. 





270 


DANIEL SANESTEBAN 











Pero el valor -que el Diccionario 
define como "cualidad del ánimo que 
mueve a acometer resueltamente gran- 
des empresas y a arrostrar los peli- 
gros”- tiene el inconveniente de ser 
una virtud atractiva, popular, de gran 
consumo -puede que el 80% de las pe- 
lículas se dediquen a exaltar el valor 
mientras que son muy pocas las que 
exaltan la prudencia, la humildad o la 
templanza, por ejemplo- y, por razón 
de su gran popularidad, el valor ha te- 
nido que pagar su cánon de tópico, de 
leyenda, de deformación y anécdota. 

Todos, siendo niños, hemos tenido 
que sorbernos las lágrimas más de una 
vez porque "los niños tienen que ser 
valientes”, "los niños no lloran”, 
mientras que las niñas podían llorar 
cuanto quisieran con lo cual disponían 
de un sistema natural y saludable para 
liberar sus tensiones. Eso de "lo pasé 
muy bien, fuí al cine y me hincré de 
llorar" es una terapia sana y económi- 
ca que a los hombres nos está prohibi- 
da. 

Un tópico frecuente es asociar el 
valor a determinadas glándulas de se- 
creción interna que solo poseen los 
machos. si esto fuera cierto no habría 
niños ni mujeres valientes ya que es- 
tas últimas carecen de dichas glándu- 
las, como todas las hembras, y a los 
niños no se les han desarrollado toda- 
vía. Sin embargo, es facil comprobar 
que hay niños que nacen valientes 
mientras otros nacen cobardes y, con 
respecto a las mujeres, es verdad que, 
en circunstancias normales, suelen ser 
menos agresivas que los hombres, pe- 
ro cuando está en juego algo vital pa- 
ra ellas son capaces de luchar como 
leonas acosadas. Esto no puede extra- 
ñarnos cuando la gallina, animal que 
es símbolo de la cobardía, se convier- 
te en un animal feroz si alquien trata 
de arrebatarle a sus polluelos. Y todos 
los nacidos en costas abruptas sabe- 
mos que el hecho de robar los nidos 
de las gaviotas -esa ave que no parece 
ser especialmente peligrosa ni ague- 


rrida- puede pagarse con la muerte. 
Es verdad que los animales al castrar- 
los se amansan pero también se 
amansan si se les arrancan los dientes 
o les liman las uñas. Los animales son 
conscientes de su fuerza y de su debi- 
lidad y actúan en consecuencia. Los 
animales castrados pierden reflejos, 
su tejido adiposo aumenta, sus mús- 
culos se debilitan y, si pueden evitar- 
lo, no pelean, pero no son más cobar- 
des o más valientes que antes de su 
mutilación porque esos conceptos no 
tienen sentido en el mundo animal, 
son una creación de la mente humana. 
No hay animales valientes y animales 
cobardes. Hay animales fuertes y ani- 
males débiles. Los fuertes, atacan; los 
débiles, huyen o se esconden. La 
fuerza del animal está en sus garras, 
en sus colmillos, en su musculatura 
poderosa. La del ser humano reside 
en su mente. Los animales reaccionan 
a estímulos muy simples y directos, 
son muy obedientes a los mandatos 
de la Naturaleza, los hombres, no. La 
psiquis humana, es muy compleja, 
poderosa y, con frecuencia, sorpren- 
dente. El instinto de lucha del ser hu- 
mano o su deseo de paz guardan poca 
relación con sus defensas físicas que 
son muy modestas; no tiene garras, 
sus dientes son pequeños, es más len- 
to que la mayoría de los animales y su 
musculatura está poco desarrollada 
comparada con la del gorila, por 
ejemplo, sin embargo domina al resto 
de los animales con un arma única: la 
inteligencia, que, por cierto, no tiene 
sexo, y que le ha permitido crear des- 
de el hacha de silex a los misiles in- 
tercontinentales. Un hombre privado 
de sus andrógenos (perdón por la pa- 
labreja) no puede procrear y tal vez 
no sea muy proclive a batirse en un 
duelo a navaja -no lo sé- pero ama y 
odia, y piensa, y puede fabricar, por 
ejemplo, una bomba atómica y, como 
dijo aquél viejo tahur de Kansas City, 
"tres dieces y un revólver, ganan a 
cuatro ases”. Y el afán de dominio, el 
deseo de poseer, el ansia de mandar 
no lo pierde el hombre, por hormona 
más o menos. 

Hay otra razón por la que no es vá- 
lida la comparación con los animales. 
Ellos son eminentemente prácticos, 
siempre tratan de conseguir un benefi- 
cio material a cambio de su esfuerzo - 
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tal vez el perro sea la excepción-. La 
raza humana ama el riesgo por el ries- 
go, le gusta la aventura por sí misma y 
se embriaga, a menudo, con el peli- 
gro. Por eso el hombre es el único ser 
vivo que escaló la cimá del Everest, 
subió a la estratosfera y organizó la 
carrera París-Dakar. Lo que ocurre es 
que todos los hombres somos distintos 
y ni siquiera el mismo hombre es 
¡igual a sí mismo cuando las circuns- 
tancias cambian. Tal vez también to- 
das las vacas, y todas las ballenas, y 
todas las cebras sean distintas, pero no 
somos capaces de apreciarlo porque 
no llegamos a conocerlas a fondo. 
Salvando las distancias, a los occiden- 
tales nos ocurre lo mismo con los chi- 
nos, y a algunos paisanos les parece- 
mos iguales todos los militares. 

Dijo Lavoiser que la vida es un pro- 
ceso de combustión y desde un punto 
de vista físico-químico esto es indu- 
dable. ¡Pero el hombre no es solo fí- 
sica y química! A veces los sa- 
bios no dicen la verdad 
completa. El filósofo que 
dijo -no recuerdo quién 
fué- que el hombre era 
"un bípedo implume” estaba 
en lo cierto pero, como le objetó uno 
de sus contrarios, también una gallina 
desplumada es un bípedo implume y 
no es un hombre. Bromas aparte, 
quiero decir que nadie ignora que el 
ser humano es algo más que toda la 
serie de procesos físico-químicos que 
tienen lugar en el interior de su orga- 
nismo. La misma cantidad de adrena- 
lina inyectada en sangre, a un hombre 
le impulsa a pelear con más coraje, y 
a otro, a huir más deprisa. E incluso el 
mismo hombre actúa de manera dis- 
tinta ante la misma reacción química 
interna si las circunstancias han cam- 
biado o, quizá, cuando las circunstan- 
cias cambian, la reacción química que 
se produce no es exactamente la mis- 
ma. Si un hombre está enamorado y es 
correspondido no reacciona ante el 
peligro de la misma forma que otro 
que no lo está, o que un tercero que sí 
lo está pero cuyo amor no encuentra 
la anhelada respuesta o que aquel 
otro que amaba y era amado pero per- 
dió el objeto de su amor. ¿De dónde 
salen los novios de la muerte...? ¿Qué 
impulsos los mueven? y, lo que es 
más importante, ¿pueden ser buenos 








soldados? y, puesto que su origen es 
aleatorio, ¿tendremos los suficientes 
cuando los necesitemos? 
Simplificando, podríamos decir que 
todo el que es capaz de vencer el mie- 
do, es un valiente. Pero al hablar del 
valor como una de las virtudes milita- 
res tenemos que matizar, que precisar 
algo más, tenemos que preguntarnos 
si el simple hecho de ser valiente es 
suficiente para ser un buen soldado. 
Un ser humano puede ser capaz de 
vencer el miedo por muchas causas. 
Una bastante frecuente es la vanidad. 
Otra el temor al ridículo. 
Otra la desesperación, 
el "más cornás da 
el hambre" que 
decía otro torero. 
Otra, el espíritu de 
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jugador, la embriaguez de ganarle la 
partida a la muerte. Otra el amor al 
riesgo que es como una droga. Otra, la 
cobardía, el temor a afrontar una reali- 
dad más dolorosa o temible que la 
propia destrucción. O el temor a ser 
tachado de cobarde. Creo que el valor 
de que se hace gala en estos, y pareci- 
dos, casos, no se puede considerar co- 
mo una virtud militar aunque, de 
acuerdo con la definición del Diccio- 
nario, los actos que se realicen bajo 
esos impulsos sean actos de valor que 
incluso pueden ser útiles, positivos, en 
algunas ocasiones, aunque en otras, 
tal vez las más, resulten desastrosos. 
El Diccionario no profundiza, no in- 
daga en los "por qués", pero cada uno 
de nosotros está obligado a hacerlo. El 
mismo hecho puede ser una acción 
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valerosa, una temeridad, una estupi- 
dez o, incluso, un delito. Si yo me pu- 
siera delante de un toro por ligarme a 
una morena sería un insensato, si lo 
hiciera por salvar a un niño a punto de 
ser corneado, sería el hombre que me 
gustaría ser, si lo hiciera porque los 
demás me dicen: "¿a qué no te atre- 
ves?” sería un idiota. 

Estoy seguro que más de uno de mis 
lectores -perdonadme la vanidad de 
suponer que tengo más de uno- algún 
día que le dio la loca se puso a hacer 
algún "tonneau” de pasada o manio- 
bras acrobáticas por debajo de la altu- 

ra de seguridad o, incluso, se abstuvo 
de romper el combate cuando era 
preceptivo hacerlo, o se metió en 


y regresar a su base, o entró "bajo 
mínimos” sin un motivo que justi- 
ficase esa decisión. Yo no puedo 
tirar piedras a nadie, ni en este as- 
pecto ni en ningún otro, y ya se 
que, a veces, se le calienta a uno 
la boca, pero desde la barrera 
puedo pedir que cada uno se 
pregunte a sí mismo: ¿por 
qué hice aquella burrada? 
¿había alguna razón que 
justificase? ¿Quería probar- 
f me a mí mismo que era un 

valiente o convencer a los 
demás? ¿o era, simplemente, 
un jugador de ventaja que se 
estaba divirtiendo? 

El valor es como una capa 
que cuando uno se envuelve en ella lo 
conforta y mejora su figura. También 
como una capa se puede desgarrar en 
cualquier momento y mostrar lo que 
oculta, o se la lleva el viento y nos 
quedamos en pelota. Creo que como 
virtud militar solo es válida en tanto 
en cuento contribuye al cumplimiento 
del deber. Esta contribución puede 
justificar, en ocasiones, el hecho de 
asumir riesgos excesivos y la decisión 
de actuar temerariamente ante lo im- 
previsto en aquellos casos dudosos en 
los que, quién toma dicha decisión, 
considere que la acción emprendida es 
la más digna de su espíritu y honor. 
(Artículo treinta y tres. Reales Orde- 
nanzas). Tal el caso del Marqués de 
Santa Cruz de Marcenado que, aunque 
era contrario a las exhibiciones de va- 


y,) Un fregado de aquí te espero y se 
empecinó en seguir adelante en lu- 
gar de hacer ciento ochenta grados 


Y 
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DESDE LA BARRERA 


lor temerario de los generales, arries- 
gó su vida en Orán para evitar que la 
plaza cayera en manos del enemigo. O 
el caso del general Prim en los Casti- 
llejos. O el de Méndez Nuñez frente a 
las baterías del Callao. Y el de mu- 
chos otros, algunos conocidos y la 
mayoría, anónimos. Pero la temeri- 
dad, para el que viste uniforme, y aún 
más para el que ejerce mando, pienso 
que debe ser la excepción y no la nor- 
ma. Y lo que nunca puede justificarse, 
si ajustamos nuestra conducta a los 
preceptos de las Reales Ordenanazas, 
es la temeridad gratuita. 

A veces, valor y heroismo pueden 
parecer peldaños sucesivos de la mis- 
ma escalera, como si heróico fuera el 
superlativo de valeroso. No es así. Lo 
que diferencia, fundamentalmente, 
ambos conceptos no es una cuestión 
de cantidad sino de calidad. La sabi- 
duría popular los distingue, nunca he 
oido decir: "ese torero es un héroe” o 
"el trapecista del Circo Mundial actuó 
heroicamente". El Diccionario de la 
Real Academia, también. Define he- 
roismo como "esfuerzo eminente de la 
voluntad y de la abnegación, que lleva 
al hombre a realizar hechos extraordi- 
narios en servicio de Dios, del próji- 
mo o de su Patria". (Los resortes del 
heroismo son la voluntad y la abnega- 
ción y su finalidad concreta servir a 
Dios, al prójimo o a la Patria). 

Así como el valor puede ser, hasta 
cierto punto, innato, el heroismo ha de 
ser adquirido ya que los conceptos de 
Dios, prójimo y Patria son abstracio- 
nes que el niño ha de asimilar. Los hé- 
roes no nacen, se hacen. Cualquier ser 
humano que crezca en un terreno fértil 
puede llegar a ser un héroe. En una 
sociedad sana en la que los encarga- 
dos de regirla traten de servir a los 
hombres sin pedir nada a cambio y no 
de servirse de ellos en beneficio pro- 
pio, en la que se exalten las buenas 
cualidades y no los malos instintos, en 
la que se fomenten y aplaudan los 
comportamientos humanitarios y se 
reprueben y castiguen los inhumanos, 
los héroes se hacen. Son una conse- 
cuencia de la calidad moral de tal so- 
ciedad, de las normas por las que se 
rige, de los múltiples ejemplos de 
conducta que aparecen ante el niño, 
de un sistema educativo orientado a 
elevar el espíritu. 
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Por definición, las organizaciones 
que pueden producir héroes son 
aquellas cuyo fin es servir a Dios, al 
prójimo o la Patria y que, por su na- 
turaleza, hacen posible, en algunos 
casos, realizar hechos extraordina- 
rios. A Dios, al prójimo y a la Patria 
se les puede servir de muchas mane- 
ras, desde barrer las calles a interpre- 
tar la Novena Sinfonía -si ambas co- 
sas se hacen bien- pero no todos los 
caminos nos pueden llevar al herois- 
mo. No creo que sea fácil que un 
banquero o un registrador de la pro- 
piedad -con el respeto que me mere- 
cen ambas profesiones y reconocien- 
do su necesidad- puedan llegar a ser 
héroes en el ejercicio normal de su 
profesión. Pueden ser héroes en po- 
tencia pero, lo más probable, es que 
se les presenten muy pocas oportuni- 
dades de ejercer su heroismo. Son las 
organizaciones que están, directa- 
mente, al servicio de Dios, del próji- 
mo o de la patria las que pueden ofre- 
cer oportunidades -que tampoco se 
prodigan- a los héroes y heroinas de 
ser fieles a su vocación, que a veces 
se manifiesta de una forma tan dis- 
creta que pasa desapercibida hasta 
para el que la ejerce. 

En consecuencia ¿de dónde saldrán 
los héroes? De las organizaciones reli- 
giosas, desde los lamas del Tibet a las 
Clarisas de San Diego; de entre los 
dedicados a mitigar el dolor y luchar 
contra la muerte -los discípulos de Es- 
culapio-; y de la casta de los guerre- 
ros. No porque, en principio, sean dis- 
tintos, que no lo son, sino porque se 
les educa para servir. Lo cual no sig- 
nifica que un héroe no pueda surgir en 
cualquier parte; desde el ama de casa 
sin recursos que trabaja día y noche 
para sacar adelante a sus hijos hasta el 
estudiante de COU que entra en una 
casa incendiada para salvar a unos ni- 
ños en peligro de perecer. Las rosas 
también pueden brotar en las cunetas, 
pero es más frecuente encontrarlas en 
los jardines. Aunque, por supuesto, no 
todo son flores en los jardines, tam- 
bién hay cizaña. 

El heroismo no es un impulso ins- 
tantáneo, es una disposición perma- 
nente. Es ajeno a la probabilidad y a 
las circunstancias. Los héroes no jue- 
gan a los dados. Solo apuestan a una 
carta: servir a Dios, al prójimo o a su 





Patria -y mejor a los tres a la vez-, Ín- 
timamente convencidos de que esa 
carta siempre gana. Cuando un hom- 
bre con el ánimo así dispuesto se en- 
cuentra en el lugar adecuado, en el 
momento oportuno, sus amigos descu- 
bren, de repente, que habían estado 
partiendo su pan con un héroe. Al 
igual que un diamante solo brilla 
cuando el buscador lo extrae de las 
entrañas de la Tierra y lo hiere la luz, 
aunque siempre había estado allí, el 
héroe puede pasar desapercibido toda 
su vida si no se produce una circuns- 
tancia extraordinaria que lo pone en 
evidencia. Si de verdad es un héroe, 
cuando la circunstancia se presente no 
la desaprovechará, porque su disposi- 
ción no es la del muelle de acero, es la 
del sillar de granito, que no actúa en 
función de las circunstancias, sino en 
razón de su propia naturaleza. El mue- 
lle, en un determinado momento, pue- 
de estar tenso o laxo (como los impre- 
vistos resortes del valor), la roca 
siempre es roca. Los valientes, están - 
"estuvo muy valiente", suelen decir 
los taurinos-, los héroes, son. pero 
igual que la aspiración de los santos 
no es ser santos, la aspiración de los 
héroes no es ser héroes, el único anhe- 
lo de ambos es servir. 

El verbo "servir" está poco acredita- 
do; esta corriente no es postmoderna, 
es antiquísima, no fue un hombre el 
primero que dijo: "¡No serviremos!”: 
nosotros seguimos repitiendo lo mis- 
mo de una manera monótona sin ad- 
vertir que, con frecuencia, estamos 


| sirviendo a los mismos que nos dicen 


que no sirvamos. Todos los nacidos 
venimos a este Mundo para ser servi- 
dores de alguien -Dioses, hombres o 
ideas- lo único que nos está permitido 
es elegir a nuestro amo; tal vez sea és- 
ta la decisión más importante de nues- 
tra vida; debemos elegir bien y no ol- 
vidar que no se puede servir a dos se- 
ñores. Si fuéramos capaces de orientar 
a los que nos rodean (hijos, alumnos, 
subordinados, amigos o, simplemente, 
a los que nos cruzamos por la vida) 
para que sepan elegir; para que solo 
sirvan a los que realmente son dignos 
de ser servidos, les estaríamos mos- 
trando el camino del heroismo. Un ca- 
mino estrecho y difícil que, tal vez, no 
hemos recorrido, pero que, al menos, 
sabemos señalar 
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ESDE finales 

de la década de 

los 80 y en par- 
ticular a comienzos 
de la década actual, 
se han venido pro- 
duciendo una serie 
de acontecimientos 
transcendentales 
que, además de pro- 
vocar el final de la 
guerra fría y la desa- 
parición del enfren- 
tamiento político 
militar Este-Oeste, 
han causado una 
sustancial modifica- 
ción de los escena- 
rios internacionales. 
La presente situa- 
ción geopolítica in- 
ternacional se carac- 
teriza por la ausen- 
cia de una amenaza 
cuantificable y defi- 
nida, pero que pu- 
diera materializarse 
por la súbita apari- 
ción de una serie de 
crisis de muy diver- 
sa naturaleza. La ra- 
pidez del colapso 
del imperio soviéti- 
co produjo un ines- 
perado y profundo 
vacío estratégico, 
que nos ha enfrenta- 
do a un complejo 
conjunto de riesgos 
multidireccionales y 
diversos, difíciles de 
predecir y valorar, 
enmarcados en un 
ambiente cargado de 
inestabilidad e in- 
certidumbre y que han llevado a la 
Alianza Atlántica a definir un nuevo 
concepto estratégico y a revisar sus 
propias estructuras, de manera que la 
OTAN pueda adaptarse a la situación 
creada y hacer frente a los nuevos de- 
safíos. 

Hechas estas consideraciones, cabe 
preguntarse, si todo ello pudiera en al- 
guna forma afectar a la Doctrina Aé- 
rea vigente y a los cometidos del Po- 
der Aéreo y en caso afirmativo anali- 
zar en qué medida podrían producirse 
tales implicaciones. 
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Proximidades del epicentro de la bomba atómica sobre Hiroshima. 


Reflexiones sobre el 
poder aéreo 








JOSÉ SANCHEZ MÉNDEZ 
General de Aviación 


LA DOCTRINA AEREA DEBE 
ANTICIPARSE A LOS CAMBIOS 


Durante muchos años la recién naci- 
da Arma Aérea fue empleada sin prin- 
cipios ni doctrina e incluso con la 
oposición de muchos a que se definie- 
se la misma, temerosos éstos, de que 
al no haber sido desarrollada plena- 
mente su capacidad de empleo, el pu- 
blicar teorías no bien contrastadas to- 
davía, pudiera frenar los rápidos pro- 
gresos aeronáuticos que se estaban 
alcanzando. Nunca hubo duda ni con- 
troversia alguna sobre que el arma 
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Aérea tendría un pa- 
pel fundamental en 
las operaciones mili- 
tares, puesto que la 
necesidad del avión 
había sido sentida 
por todos los ejérci- 
tos del mundo inclu- 
so antes de que hu- 
biera sido inventado 
por los hermanos 
Wright. Así, a medi- 
da que la ciencia y 
tecnología ponían a 
punto un nuevo 
equipo o se conse- 
guía un avance o de- 
sarrollo en el campo 
aeronáutico, inme- 
diatamente era eva- 
luado para intentar 
estudiar su posible 
aplicación bélica. 

A lo largo de este 
siglo muchos hom- 
bres, excelentes pro- 
fesionales, se han 
dedicado a formular 
filosofías y diferen- 
tes teorías que sir- 
vieron para definir y 
desarrollar lo que co- 
nocemos como Doc- 
trina Aérea. Esta 
Doctrina debe distin- 
guirse por su practi- 
cabilidad, es decir 
que los conceptos 
que la desarrollen 
deben permitir su 
aplicación a la reali- 
dad, por la flexibili- 
dad para adaptarse a 
cualquier situación 
que la guerra futura 
pueda demandar y por su dinamicidad 








puesto que la tecnología le exige 


avanzar tan rápidamente como lo hace 
el progreso del hombre. Si la Doctrina 
Aérea ha de ser practicable, flexible y 
dinámica, quiere decir que durante los 
periodos de paz ha de ser evolutiva, 
pues no podemos caer en el error de 
que debemos aplicar en una guerra fu- 
tura los mismos principios que en la 
última. Una nación que intente sobre- 
vivir y hacer frente con éxito a una 
posible crisis o conflicto necesita 
hombres imaginativos, pensadores y 
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creadores de una Doctrina Aérea 
practicable, flexible, dinámica y evo- 
lutiva. A este respecto, Douhet dijo 
que la victoria sonríe a los que se an- 
ticipan a los cambios que imprime el 
carácter de la guerra, no a los que es- 
peran a adaptarse después que estos 
cambios se han producido. 

La actual estrategia reconoce la im- 
predictibilidad de las crisis por lo que 
aconseja que para afrontarlas es nece- 
sario disponer de los convenientes 
instrumentos políticos y militares. A 
su vez, las restricciones presupuesta- 
rias existentes obligan a reducir la en- 
tidad de la fuerza en disponibilidad 
permanente, por lo que en este mo- 
mento, como preconiza la Alianza 
Atlántica, cobran especial relieve los 
conceptos de movilidad y flexibilidad, 
elementos ambos esenciales para 
mantener desde tiempos de paz la ca- 
pacidad operativa suficiente que per- 
mita responder y actuar, con prontitud 
y eficacia, en la conducción de cual- 
quier crisis O hacer frente a cualquier 
cambio de la situación política o mili- 
tar. Igualmente, la ausencia de una 
amenaza concreta impide que en tiem- 
pos de paz pueda efectuarse una con- 
centración de fuerzas de determinado 
volumen al no existir razones que la 
justifiquen, circunstancia que obliga a 
disponer de la suficiente rapidez de 
reacción a fin de poder realizar los 
despliegues que fuesen requeridos con 
la oportunidad adecuada. Por otra par- 
te, pudiera ser necesario que dichos 
despliegues tuvieran que efectuarse en 
áreas geagráficas muy alejadas, lo que 
exige poseer unos medios de gran al- 
cance o radio de acción. Así mismo, 
muchas naciones cuentan con unas 
modernas y eficaces Fuerzas Aéreas, 
que si atacasen sin previo aviso podrí- 
an poner en peligro, en cuestión de 
minutos, la defensa y seguridad nacio- 
nales, razón que obliga a disponer de 
una capacidad de respuesta instantá- 
nea, basada en medios de elevado po- 
der de precisión y destrucción y ac- 
tuar en cualquier momento y circuns- 
tancia, de manera que disuadan y 
desalienten al potencial agresor de 
emprender aventura bélica alguna. 

Pues bien, todos esos conceptos 
enunciados son los que hoy día define 
la Doctrina Aérea moderna, como las 
características del Poder Aéreo, carac- 








274 





terísticas que fueron contrastadas y se 
vieron refrendadas en la Guerra del 
Golfo. La Fuerza Aérea de la Coali- 
ción fue capaz de atacar cualquier 
punto del campo de batalla o de la in- 
fraestructura iraquí y destruir con una 
precisión selectiva, hasta entonces 
desconocida, todo tipo de objetivos, 
desde un carro de combate al refugio 
de un avión, desde puentes hasta edi- 
ficios perfectamente identificados y 
todo ello fue realizado con unos daños 
colaterales mínimos, con escasas víc- 
timas civiles y un bajísimo número de 
tripulaciones derribadas, así como sin 
causar la destrucción de núcleos urba- 
nos, que hasta entonces habían acom- 
pañado histórica y desgraciadamente a 
las acciones aéreas en el pasado. 


HACIA UN NUEVO CONCEPTO 
DEL PODER AEREO 


Es indudable, que aquella incipiente 
definición del Poder Aéreo formulada 
por el norteamericano William Mit- 
chell, después de la 1 Guerra Mundial, 
que él concebía como la capacidad de 
poder actuar e influir desde el aire, 
continua y continuará en el futuro 
manteniendo todo su vigor. Como se 
demostró en la Guerra del Golfo, el 
Poder Aéreo permitió la inmediata 
proyección de medios de combate, vi- 
gilancia y de apoyo e hizo posible de- 
mostrar, de forma instantánea y rotun- 
da, a Sadam Husein la determinación 
aliada de defender a Arabia Saudita y 
la decisión de hacer cumplir las reso- 
luciones de las Naciones Unidas, con 
lo que se cambiaría el curso de los 
acontecimientos. 

Pero la nueva situación internacional 
ha facilitado la creación de un clima de 
distensión y de confianza, que ha favo- 
recido la reducción de los gastos mili- 
tares, la firma de acuerdos de desarme 
y de control del armamento nuclear y 
convencional y la aparición de un con- 
cepto más humanitario y civilizado de 
la guerra, que junto a la posibilidad 
que ofrecen las nuevas tecnologías de 
efectuar ataques de una precisión casi 
quirúrgica, nos deben llevar a reflexio- 
nar sobre el concepto del Poder Aéreo, 
actualmente en existente. 

Aquellas teorías iniciales de Giulio 
Douhet, sobre el concepto de totalidad 
que la guerra alcanzaría con el uso 





masivo de los bombarderos, con lo 
que se reduciría la moral del adversa- 
rio y su capacidad de resistencia, lo 
que obligaría a sus dirigentes a pedir 
la paz, pudieran estar hoy día total- 
mente superadas. Sería impensable 
que en el momento presente pudieran 
reproducirse aquellos bombardeos 
destructivos de la 11 Guerra Mundial, 
que sufrieron ciudades como Co- 
ventry, Colonia, Dresde o Leipzig o 
los nucleares lanzados contra Hiroshi- 
ma y Nagasaki. Sinceramente hay que 
considerar que parte de las teorías de 
Douhet, Trenchard, Mitchell, Se- 
versky, Harris, Doolittle, Seversky o 
Spaatz, por citar los pensadores aero- 


| náuticos más sobresalientes, han sido 
' rebasadas por las nuevas circunstan- 


cias y que determinados principios hu- 
manos, morales y éticos que hoy alien- 
tan en la sociedad internacional, junto 
a una actitud más sensible y responsa- 
ble de la opinión pública, impedirían 
su puesta en práctica en la actualidad. 
Basta recordar las protestas que se 
produjeron en todo el mundo cuando 
la aviación aliada destruyó un puesto 
de mando subterráneo en Bagdad, cau- 
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sando decenas de víctimas civiles, por- 
que se desconocía que en aquel mo- 
mento estaba ocupado como refugio 
por la población de la capital iraquí. 
Igualmente, la rapidez actual de infor- 
mación de los medios de comunica- 
ción, incluída la posibilidad de retrans- 
misión audiovisual prácticamente en 
directo de las operaciones militares o 
de sus resultados -tal como ocurrió en 
la Guerra del Golfo- impiden, por su 
gran impacto emocional y el rechazo 
que producen, que se pueda volver a 
bombardeos masivos o de “alfombra” 
de núcleos urbanos u objetivos civiles. 

A su vez las nuevas tecnologías han 
venido a revolucionar la Doctrina Aé- 
rea, haciendo desaparecer las diteren- 
cias entre lo estratégico y lo táctico, 
entre un avión de apoyo aéreo ofensi- 
vo o de ataque en profundidad. En la 
Guerra del Golfo pudo observarse co- 
mo aviones concebidos para misiones 
estratégicas, como es el F-111F o el 
F-15E, atacaban carros de combate y 
vehículos acorazados, mientras que el 
A-10 penetraba en el interior de Iraq, 
a la búsqueda de rampas de los misi- 
les Scud. En dicho conflicto, los ata- 








ques selectivos con armamentos de 
precisión causaron unos niveles de da- 
ños de tal magnitud, que hace unos 
pocos años hubieran sido posibles só- 
lamente con medios nucleares. En 
1.984 los estrategas soviéticos, dirigi- 
dos por el mariscal Nikolai Orgakow, 
habían reconocido que la aparición en 
los países occidentales más desarro- 
llados de medios convencionales con 
sistemas automáticos de búsqueda, 
armas de largo alcance con guía ter- 
minal de elevada precisión, vehículos 
aéreos no tripulados y nuevos siste- 
mas de control electromagnético, in- 
crementan notablemente su capacidad 
de destrucción, por lo que deberían 
ser considerados, en términos de 
efectividad, como armas de destruc- 
ción en masa. 


LAS PRIORIDADES DEL 
PODER AEREO HOY 


Hoy día, el concepto de Seguridad 
Colectiva está introduciendo ciertos 
factores y elementos que pueden va- 
riar las prioridades de los cometidos 
del Poder Aéreo, tales como las ope- 
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Aviones C-212 "Aviocar" del Ejército del 
aire formaron parte de la aportación espa- 
ñola a las Fuerzas de Pacificación de las 
Naciones Unidas en el proceso de indepen- 
dencia de Namibia. En la fotografía, per- 
sonal de la UNTAG dispuestos para ser 
trasladados al norte del país. 


raciones de mantenimiento de la paz 
(“Peace Keeping”) o las de estableci- 
miento de la paz (“Peace Making”), 
así como otras de ayuda humanitaria, 
cada vez más frecuentes. Ello nos de- 
be llevar a meditar sobre cuales debe- 
rán ser dichas prioridades en tiempo 
Ue paz, de crisis, o en guerra. 

En tiempo de paz, la primera misión 
o cometido del Poder Aéreo debe ser 
el control y defensa del espacio aéreo 
de soberanía y de las zonas adyacen- 
tes de interés para la defensa de la na- 
ción, y para ello, es necesario disponer 
de un Sistema de Mando y Control 
Aéreo moderno y eficaz. El Tratado de 
Fuerzas Armadas Convencionales en 
Europa y el Acuerdo de Medidas de 
Confianza hacen prácticamente invia- 
ble un ataque por sorpresa en el conti- 
nente, lo cual puede permitir reducir 
los estados de alerta y prevención de 
la Defensa Aérea, pero la impredictibi- 
lidad de las crisis hace que los medios 
de vigilancia y detección cobren una 
importancia mucho mayor que en el 
pasado, razón que obliga a disponer no 
sólo de sensores terrestres si no tam- 
bién de sensores aerotransportados. 
Igualmente, la historia ha demostrado 
que si un Sistema de Defensa Aérea ha 
ido envejeciendo o se ha degradado 
con el paso de los años, cuan difícil y 
costoso es recuperarlo y sobre todo 
cuanto tiempo se necesita para volver 
a ponerlo a punto. 

La disponibilidad de un buen Siste- 
ma de Defensa Aérea permite, gracias 
a la polivalencia y versatilidad de los 
modernos cazabombarderos, que en 
situaciones donde no exista una ame- 
naza inminente contra la nación, de- 
terminados medios aéreos de combate 
propios, puedan ser utilizados como 
contribución al esfuerzo aliado, la 
Fuerza de Acción Rápida de la 
OTAN, por ejemplo, o en operaciones 
de Establecimiento de la Paz bajo 
bandera de las Naciones Unidas. 

También en el actual ambiente de 
distensión, el Poder Aéreo es el ins- 
trumento más flexible para garantizar 
el cumplimiento de los acuerdos de 
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desarme. La verificación, mediante 
plataformas aéreas de reconocimiento 
y vigilancia, puede aplicarse, además 
de al material, al despliegue de las 
fuerzas armadas y en concreto a la 
concentración de fuerzas susceptibles 
de lanzar un ataque por sorpresa, lo 
que se traduce en un incremento del 
tiempo de reacción contra el mismo. 
Por otro lado, la sociedad internacio- 
nal ha ido adquiriendo una mayor 
conciencia sobre las causas más pro- 
fundas y frecuentes de los conflictos: 
la injusticia social, la opresión política 
y la desesperación producida por la 
pobreza, las enfermedades y el ham- 
bre, que se traducen en 20 millones de 
refugiados, 22 millones de personas 
desplazadas y migraciones de grandes 
números de seres humanos, dentro de 
las fronteras nacionales y a través de 
ellas. Estas circunstancias han hecho 
reaccionar a la comunidad internacio- 
nal, unas veces mediante misiones de 
carácter humanitario por parte de las 
Naciones Unidas y otras veces a in1- 
ciativa nacional. En estas acciones 
han sido normalmente las Fuerzas Aé- 
reas, en particular los medios de 
transporte aéreo, los responsables de 
llevar la ayuda y el socorro a millones 
de necesitados, y dadas las caracterís- 
ticas del Poder Aéreo, seguirán ha- 
ciéndolo ahora y en el futuro. Este t1- 
po de misiones, muchas veces con 
grave riesgo para las tripulaciones, ha 
generado una Doctrina propia y ha in- 
troducido nuevos conceptos y proce- 
dimientos en el empleo del Transporte 
Aéreo Militar. 

En circunstancias de tensión o crisis 
el Poder Aéreo permite contener los 
límites del conflicto y prever tanto la 
escalada geográfica como la del nivel 
de violencia. La rapidez en el incre- 
mento de la disponibilidad de los me- 
dios aéreos constituye de por sí una 
respuesta para resolver la crisis sin ne- 
cesidad de recurrir al empleo de medi- 
das militares de mayor magnitud, ni 
tampoco sugiere apetencia geográfica 
y en caso de crisis muy graves facilita 
el ganar tiempo para posibilitar el des- 
pliegue de medios navales y terrestres. 
Esto se puso de relieve en los prime- 
ros momentos de la crisis del Golfo, 
donde el énfasis recayó en la defensa 
aérea de Arabia Saudita, pero mani- 
festando al mismo tiempo la decisión 




















de pasar a la ofensiva aérea cuando 
fuese necesario. Los aviones de vigl- 
lancia y reconocimiento electrónico, 
junto a los de reabastecimiento en 
vuelo jugaron un papel decisivo en es- 
ta primera fase del conflicto, mientras 
que los de transporte mantuvieron 
una presencia intensa y continuada a 
lo largo de toda la crisis. Por su parte, 
la aviación de patrulla marítima desa- 
rrolló también una tarea impagable 
desde los primeros días de la invasión 
de Kuwait. 

En este momento, han cobrado una 
gran importancia las misiones de esta- 
blecimiento y de mantenimiento de la 
paz auspiciadas por las Naciones Uni- 
das y en la Memoria del Secretario 
General de dicha organización para 
1992, se recoge un Programa de Paz 
que intenta sentar las bases de lo que 
pudiera llamarse la doctrina para este 
tipo de misiones, destinadas a detener 
los conflictos y preservar la paz, una 
vez que ésta se ha conseguido. Por 
mantenimiento de la paz se entiende 
el despliegue de una presencia de las 
Naciones Unidas en el terreno, hasta 
ahora con el consentimiento de todas 
las partes interesadas, lo que desde el 
punto de vista aéreo podría exigir el 
empleo de aviones de transporte y de 
helicópteros para que los cascos azu- 
les puedan llegar y desplegarse a la 
mayor brevedad posible, así como re- 
alizar operaciones de carácter huma- 
nitario. En las de establecimiento de 
la paz las acciones aéreas, posible- 
mente, exigirían sólo el empleo de 
medios de alerta previa y de recono- 
cimiento y si fuese necesario, al igual 
que en el caso anterior, los de trans- 
porte para facilitar el despliegue rápi- 
do de tropas, pues este tipo de opera- 
ciones comprenden las medidas desti- 
nadas a lograr que las partes hostiles 
lleguen a un acuerdo, fundamental- 
mente por medios pacíficos. En algu- 
nos casos, en ambos tipos de opera- 
ciones, pudiera ser obligado el empleo 
de aviones de patrulla marítima. 

En crisis de otra índole, como la que 
estamos viviendo en Bosnia-Herzego- 
vina e independientemente de la ayuda 
humanitaria que se presta con los avio- 
nes de transporte y de la vigilancia que 
realizan los de patrulla marítima, si 
fuese necesaria la aplicación de otros 
posibles cometidos del Poder Aéreo, se 
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podría establecer que la defensa aérea, 
el reconocimiento y los medios aéreos 
ofensivos, y además por este orden, ju- 
garían un papel decisivo en las misio- 
nes de establecimiento y de manteni- 
miento de la paz que se determinasen. 
Para algunos especialistas, las caracte- 
rísticas particulares de este conflicto 
hacen que cualquier acción militar que 
se adopte exigiría la intervención con- 
junta de medios aéreos y terrestres, 
pues en su opinión el Poder Aéreo “per 
se”, en este caso, probablemente no 
pudiera ser resolutivo. En este 
sentido, Robert A. Pape, profe- 
sor de Teoría Aérea de la Es- 
cuela de Estudios Avanzados 
del Poder Aéreo de la USAF, 
ha dicho que si bien podrían 
ser silenciados desde el aire 
los carros de combate y la arti- 
llería pesada de Serbia, sin em- 
bargo tendría mucho menos 
efecto sobre las milicias, equi- 
padas con armas automáticas y 
morteros. Por otra parte, añade 
el profesor Pape, un ataque aé- 
reo selectivo contra objetivos 
militares serbios podría tener 
un impacto coercitivo relativo. 
Sin embargo, conviene adver- 
tir, que se equivocan muchos 
analistas y en particular los 
norteamericanos influidos por la Gue- 
rra de Vietnam, al pretender establecer 
un paralelismo entre ambos conflictos, 
cuando la realidad es que lo único que 
les une es el de ser una guerra irregu- 
lar, porque tanto la naturaleza de la cri- 
sis, escenario geográfico o existencias 
de santuarios, son elementos totalmen- 
te dispares en ambos casos. De todas 
formas, conviene tener presente que la 
capacidad del Poder Aéreo para conte- 
ner una crisis, estará en función de la 
rapidez de acción y polivalencia de los 
medios empleados, junto con la de 
efectuar un ataque aéreo selectivo que 
pueda infligir unos daños inacepta- 
bles, si las circunstancias lo exigieran. 


EL PODER AEREO 
EN LA GUERRA 


En un conflicto armado, sólamente 
el Poder Aéreo tiene la capacidad de 
contribuir directa o indirectamente a la 
consecución de los objetivos estratégi- 
cos y operativos que hayan sido defini- 
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dos. Por ello la primera prioridad debe 
ser obtener y mantener una situación 
aérea favorable, sin la cual objetivos 
estratégicos vitales, civiles y militares, 
de la nación estarían expuestos a la ac- 
ción ofensiva del Poder Aéreo enemi- 
go, incluidas las propias fuerzas de su- 
perficie. Toda vez que la consecución 
de la supremacía aérea no es probable 
-a excepción de casos extraordinarios, 
como ocurrió en la Guerra del Golfo el 
objetivo inmediato será obtener la su- 
perioridad aérea, que lleva consigo la 


pi Pd 











agresor y evitan que pueda reagrupar 
y concentrar efectivos. Ambos tipos 
de operaciones, defensivas y ofensi- 
vas, son complementarias e interde- 
pendientes, por lo que deberían ser es- 
trechamente coordinadas y buscar el 
equilibrio adecuado que permita deci- 
dir, en un momento dado, sobre cuál 
de las dos debe recaer el esfuerzo 
principal, si bien habrá que admitir 
que en la definición de estas priorida- 
des influirán no sólo factores militares 
sino también políticos. Pero en cual- 





En el trancurso de la Guerra del Golfo pudo observarse que aviones concebidos para mi- 
siones estratégicas como el F-I5E atacaban carros de combate y vehículos acorazados. 


ejecución de operaciones aéreas de- 
fensivas y ofensivas. Las primeras pro- 
porcionan protección propia y como 
consecuencia, también pueden causar 
algunas pérdidas a las fuerzas aéreas 
enemigas, pero para que puedan contri- 
buir más eficazmente a la obtención de 
la situación aérea favorable, las opera- 
ciones defensivas deben evolucionar 
progresivamente de la protección a la 
atrición. 

Sin embargo, estas operaciones no 
podrán por sí mismas contrarrestar 
ataques masivos del Poder Aéreo ene- 
migo, que podrían saturar la capaci- 
dad de la defensa aérea, por lo que se- 
rán imprescindibles las operaciones 
aéreas ofensivas, cuya finalidad es la 
destrucción del Poder Aéreo enemigo, 
incluidos aquellos vectores superficie- 
superficie, que pudieran alcanzar ob- 
jetivos propios. Este tipo de operacio- 
nes producen un grado de atrición 
contundente en la fuerza aérea del 


quier caso será necesario como prime- 
ra prioridad, disponer de aviones de 
combate que permitan obtener la Su- 
perioridad Aérea y otros capaces de 
penetrar en profundidad y en cual- 
quier condición de luz o meteorológi- 
ca, en el territorio enemigo, para su- 
primir las defensas aéreas y antiaéreas 
y la destrucción de los radares asocia- 
dos, centros de control, aviones en el 
suelo y neutralizar las bases aéreas 
principales y alternativas. Pero esto no 
será nunca posible si no existe previa- 
mente una inteligencia aérea operati- 
va que facilite la documentación ade- 
cuada sobre los objetivos antes men- 
cionados y en la cual la vigilancia y el 
reconocimiento aéreos tienen un pro- 
tagonismo esencial. 

Si hay otros cometidos que por dere- 
cho propio deben ocupar otra prioridad 
destacada, entonces el reabastecimien- 
to en vuelo y el transporte aéreo, han 
de estar en la cabeza de la lista. En las 
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Malvinas y en Irak y en todas las ope- 
raciones aéreas estratégicas realizadas 
por Israel, se ha demostrado que el rea- 
bastecimiento en vuelo es un factor 
multiplicador de la fuerza y elemento 
fundamental de las operaciones aéreas 
en paz, crisis y guerra. En este sentido, 
los aviones de transporte constituyen 
otro factor esencial e indispensable y 
sin los cuales sería prácticamente im- 
posible desplegar en tiempo oportuno 
los refuerzos necesarios. 

En lo que se refiere a la batalla de 
superficie, la obtención de una situa- 
ción aérea favorable es un prerrequi- 
sito para la consecución de los objeti- 
vos terrestres y navales. Como ha di- 
cho el mariscal de la RAF, sir 
Brendan Jackson, a la luz de la expe- 
riencia en la Guerra del Golfo, es di- 
fícil imaginar en el futuro que el co- 
mandante de una fuerza terrestre in- 
tente enfrentarse a otra fuerza 
significativa, antes de que las Fuerzas 
Aéreas propias hayan causado a su 
enemigo un daño suficiente que le 
asegure un mínimo de bajas. Interde- 
cir la zona de operaciones, aislar fuer- 
zas, destruir el sistema de transporte y 
comunicaciones, así como centros lo- 
gísticos, continuarán siendo cometi- 
dos prioritarios en la batalla aerote- 
rrestre, donde las operaciones aéreas 
de apoyo a las fuerzas terrestres irán 
progresivamente adquiriendo una 
prioridad secundaria. 

Los aviones de patrulla marítima y 
guerra submarina deberán seguir 
siendo considerados como un elemen- 
to clave en la estrategia de toda na- 
ción con fronteras marítimas. La nece- 
sidad de detectar y neutralizar cual- 
quier tipo de amenaza naval, en 
superficie o submarina, permanecerá 
como una prioridad fundamental en el 
futuro, pues hay una gran variedad de 
escenarios donde los aviones de patru- 
lla marítima y antisubmarinos tendrán 
un importante papel que jugar en si- 
tuaciones de crisis o en caso de un 
conflicto armado. 

Para finalizar, quisiera advertir que 
estas consideraciones han sido escritas 
con la intención de que pudieran ser- 
vir de reflexión a la familia aeronáuti- 
ca y sembrar la inquietud intelectual y 
profesional entre aquellos estudiosos 
del Arte Militar Aéreo. De todas for- 
mas, la polémica está servida WM 
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F/A-18 E/F Hornet: 








¿Mejorar lo inmejorable? 


JUAN Luis IBARRETA MANELLA 





Coronel de Aviación 
A MODO BREVE RESEÑA 
DE INTRODUCCION HISTORICA 


l el F/A-18 Hornet, sobre todo en 

su versión C/D, es uno de los me- 

jores aviones polivalentes de caza 
y ataque que existen actualmente en el 
mundo, con una eficacia ampliamente 
demostrada en la Guerra del Golfo, y 
con un gran potencial de crecimiento 
operativo aún en desarrollo, ¿cómo es 
posible que ya se esté trabajando en 
una nueva versión mejorada, la E/F, 
en unas circunstancias de fuertes res- 
tricciones económica en los presu- 
puestos de defensa? 

Aparentemente parece un lujo inne- 
cesario o una utopía destinada a no so- 
brepasar la fase de diseño, y sin em- 
bargo ya es un firme proyecto, basado 
en unas necesidades operativas autén- 
ticas y cuya realidad será efectiva en 
un futuro próximo. 

Los motivos que impulsaron a la US 
Navy a tomar esta decisión, así como 
una descripción de lo que será esta 
nueva versión del F/A-18, son el obje- 
tivo de este trabajo. 


EVOLUCION DEL F/A-18 





FIG. 1 


El F/A-18, diseñado para reempla- 
zar a 105 F-4 y A-7, ha resultado ser 
un magnífico avión, concebido con 
una gran capacidad de crecimiento 
operativo, lo que le garantiza una tar- 
ga vida en servicio. 

Esa capacidad de crecimiento, par- 
tiendo del F/A-18 A/B desembocó en 
una versión, la C/D, que mejoraba 
sensiblemente diversos sistemas y le 
proporcionaba la capacidad de empleo 
de nuevas armas, además de la utiliza- 
ción como ataque nocturno. 

El pago de estas mejoras ha sido un 
incremento progresivo del peso del 
avión. 

La US Navy tiene establecidos unos 
requisitos operativos para sus aviones 
(y no hay que olvidar que el F/A-18 
ha sido diseñado como avión embar- 
cado), en los que se fija una cantidad 
de combustible mínima (000 libras, 
en el caso del F/A-18) para el aterriza- 
je en portaaviones, considerando que 
regresa con una configuración de ar- 
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mamento determinada de acuerdo con 


los manuales de empleo operativo del 
avión (NATOPS). 

El margen disponible se ha ido re- 
duciendo al mismo tiempo que se iban 
adoptando las nuevas mejoras. Bajo 





estas condiciones, la US Navy analizó 


la situación identificando cinco áreas 
que serían críticas en el plazo de diez 
o quince años y que requieren tomar 
las acciones necesarias para ser corre- 
gidas. Estas áreas son el radio de ac- 
ción, la carga útil, la supervivencia, la 
capacidad de crecimiento operativo y 
la capacidad de regresar y aterrizar en 
el portaaviones con armamento sin 
usar. 

Frente a estos problemas se analiza- 
ron tres posibles soluciones: aceptar 
las deficiencias en estas áreas del F/A- 
18 C/D, modificar el avión, o adquirir 
uno nuevo. 

La US Navy, tras analizar estas al- 
ternativas, se decidió por la segunda 
en base a una mejor relación coste-efi- 
cacia. 

Una vez tomada la decisión era ne- 
cesario estudiar la prioridad de esta 
modificación frente a la mejora O sus- 
titución de los A-6E y F-14. 
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Simultáneamente se estaba conside- 
rando reemplazar el mencionado A- 
GE por el nuevo A-12 y el F-14 por el 
NATF (Naval Advanced Tactical 
Fighter), pero ambas opciones resulta- 
ron imposibles de llevar a cabo por su 
elevado costo. 

De esta forma la US Navy se encon- 
tró con un proyecto de mejora del 
F/A- 18 C/D pero sin planes concretos 
para sustityir los A-6E o los F-14. Es- 
to requería esfuerzos diferentes en la 
búsqueda de tres aviones tácticos, lo 
que encarecia los planes en una época 
de recortes presupuestarios. Así se de- 
cidió buscar sólo dos soluciones: sus- 
tituir los viejos A-6É por un futuro 
avión denominado AX y decidir entre 
mejorar los F/A-18 o los F-14. 

Ante estas opciones, la US Navy co- 
menzó a considerar un proyecto con- 
creto de modificación al F/A-18 de 
forma que pudiese cumplir los cometi- 
dos del AX, sustituyendo a la vez el 
A-G6E y a los F/A-18 C/D (Fig. 1). 

Anteriormente, en 1987, el Secreta- 
rio de Estado para la Defensa, Caspar 
Weinberger, ya había detectado la ne- 
cesidad de un avión, de una genera- 
ción más moderna, para que al final de 




















la década de los 90 sustituyese los ac- 
tuales cazas tácticos. 

Solicitó a los secretarios de la 
USAF y de la US Navy la iniciación 
de estudios independientes para la sus- 
titución o modernización de 108 F-16 
y F/A- 18, respectivamente. 

En respuesta a esta petición, el Na- 
val Air Systems Command comenzó 
los estudios pertinentes de un proyecto 
denominado Hornet 2000. 

En este estudio se consideraron siete 





2 ESTACIONES ADICIONALES 
BAJO LOS PLANOS 
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diferentes configuraciones, todas ellas 
tendentes a mejorar las características 
del Hornet en distintos grados. De 
ellas se seleccionó una que, sin ser de 
las más ambiciosas, presentaba un 
equilibrio entre las capacidades opera- 
tivas, el costo y los riesgos que impli- 
caba su desarrollo. 

Así nació lo que posteriormente lle- 
earía a ser el F/A-18 E/F. 


¿QUÉ ES EL F/A-18 E/F? 


La nueva versión del Hornet está 
basada en una serie de mejoras incor- 
poradas a la configuración de ataque 
nocturna en la versión C/D. Tanto el 
monoplaza, E, como el biplaza, F, ten- 
drán un mayor radio de acción, carga 
útil y motores más potentes, permi- 
tiendo así solventar los aspectos críti- 
cos detectados en los futuros requisi- 
tos operativos de la USN (Fig. 2). 


Será construido por McDonnell 


Douglas, como contratista principal, 
con la colaboración de Northrop, Ge- 
neral Electric y Hughes (Fig. 3). 

Los cambios estructurales en el 
avión permitirán un incremento en su 
capacidad de combustible interno de 
3600 libras, alcanzando un total de 
14,460 libras, lo que supone un 33% 
de aumento. 

Estos cambios también incluyen un 
alargamiento en el fuselaje de unas 34 
pulgadas, además del incremento de la 
superficie alar en unos 100 pies cua- 
drados, pasando de los 400 actuales a 
500 (Fig. 4). Con esto se pretende me- 


 jorar las características de vuelo al 


mismo tiempo que se incorporan dos 


FIG. 2 Ñ 
CARACTERISTICAS DEL F-18 E/F 


3600 LBS. DE COMBUSTIBLE ADICIONAL (33% MAS) 


3000/5000 Psi DE HIDRAULICA 
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nuevas estaciones bajo los planos para 
armamento, tanto aire-alre como aire- 
tierra. 

Otra novedad estructural lo consti- 
tuyen las toberas de entrada, que ad- 
quieren una forma rectangular para 
mejorar el flujo de entrada de aire que 
requiere la mayor potencia de sus mo- 
tores. ¡ 

La fuerza motriz del F/A-18 E/F es- 
tá compuesta por dos motores cuyo di- 
seño se deriva de los actuales F-404 
que lleva la versión C/D, Estos nuevos 
motores, denominados F-414-GE-400, 
darán una potencia máxima de 44.000 
libras (22.000 cada uno) lo que com- 
parado con las actuales 32.000, supo- 
nen un incremento del 35% de su po- 
tencia (Fig. 5). 

Este mayor empuje mejorará sensi- 
blemente las características de vuelo 
subsónico, transónico y supersónico, 
lo que producirá una mayor eficacia 
en el conjunto de las misiones. 

En relación con la aviónica, hay que 
destacar el nuevo radar, derivado del 
actual AN/APG-65 y modificado me- 
- diante un programa de modernización 








en el que tomó parte activa la US 
Navy y Canadá. Este programa se ini- 
ció en 1990 y consiste básicamente 
en las mejoras del “receiver-exciter”, 
el “radar target data processor” y el 
“computer power supply”. Con estas 
medidas se pretende incrementar la 
posibilidad de detección de futuras 
amenazas, disponer de cierta capaci- 
dad de reconocimiento (strip map- 
ping). mejores características en la 
memoria, y gran potencial de creci- 
miento. 

El primer vuelo con este radar se re- 
alizó en abril de 1991, y se espera que 
comience su producción en 1994. La 
denominación que tendrá el nuevo ra- 
dar es la de AN/APG-73. 

Otras mejoras del E/F se centran en 
la cabina y en la capacidad de supervi- 
vencia del avión. 

En relación con la cabina (Fig. 6), 
se ha incluido una pantalla (display) 
de situación táctica mayor y una pan- 
talla de control (control display) del ti- 
po "touchscreen”. La pantalla de situa- 
ción (de 6x6 pulgadas frente a las 5x5 
actuales), permitirá al piloto sacar el 














FIGURA 3 
F-18 E/F HORNET 





DATOS TECNICOS Y OPERATIVOS 


Monoplaza (E) y biplaza (F) bi-turbofan para 
misiones de caza, ataque y reconocimiento. 


Dos turbofans General Electric F414-GE-400, 


produciendo 44.000 lbs. de potencia 
combinada (22.000 cada uno). 


Radar multi-modo Hughes APG-73. 


44.7 pies (con misiles en punta de plano). 


Contratista principal McDonnell Douglas Corp. 
Subcontratista principal Northrop Corp. 

| Tipo 
Primer vuelo 1995 
Propulsión 
Radar 
Longitud 60.1 pies. 
Altura 15.8 pies. 
Envergadura 
Superficie 500 pies cuadrados. 
Velocidad Más de Mach 1.8 
Techo de combate 50.000 pies. 


Peso en vacío 
Peso máximo al despegue 
Combustible 


30.500 lbs. (aprox.). 
66.000 lbs. (aprox.). 
14.500 lbs. interno 


9.800 lbs. en depósitos de 480 galones ó 
6.700 lbs. en depósitos externos de 330 gal. 


Armamento interno 


Cañón M61A1 con 400 balas. 








Carga útil Hasta un máximo de 17.750 lbs. -incluyendo 
armamento, sensores y depósitos externos- en 11 
estaciones bajo ala y fuselaje. Armamento incluye 
AIM-7, AIM-9, AIM-120 AMRAAM, Harpoon, HARM, 
Shrike, SLAM, Walleye y Maverick TV, misiles guia 
dos laser e infrarrojos; Advanced Interdiction Weapon 
system (AIWS); y varias bombas actuales y 


avanzadas. 
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máximo provecho del sistema MSI 
(Mulu Source Integration), que le pro- 
porciona diversos datos tácticos, obte- 
nidos por diversos sensores, y repre- 
sentados sobre una imagen digitaliza- 
da del terreno, dando así una mejor y 
más real representación general de la 
situación. Esta capacidad está duplica- 
da en ambas cabinas en el modelo F. 

La supervivencia del avión se ve 
mejorada con un nuevo sistema defen- 
sivo de guerra electrónica, basado en 
el detector de amenazas AN/ALR- 
67G Advanced Signal Receiver 
(ASR). en una protección del sistema 
de combustible y en una mejora de la 
capacidad de lanzamiento de bengalas 
y “chaff”. 

Otros elementos de la aviónica del 
E/F que contribuyen a su mayor efica- 
cia son la radio AN/ARC-210 Have- 
quick/Sincgars, que le proporciona 
una gran seguridad y discreción en las 
comunicaciones, el Global Positioning 
System (GPS), de una enorme exacti- 
tud en la navegación y el nuevo com- 
putador de misión XN-8, con un in- 
cremento sensible de memoria sobre 
el actual XN-6. 

El potencial de crecimiento operati- 
vo que tendrá el F/A-18 E/F permitirá 
la incorporación de futuros sistemas 
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de aviónica, como el MIDS (Multi- 
functional Information Distribution 
System) y otros sensores o armas que 
se diseñen para nuevas y desconocidas 
amenazas Para ello cuenta con la posi- 
bilidad de aumentar la capacidad del 
sistema de refrigeración (9 kw de aire 
y 15 kw de líquido), la energía eléctri- 
ca (19,6 kVa) y el sistema hidráulico, 
así como espacio interno disponible 
para “cajas negras” (17 pies cúbicos), 
tales como elementos de aviónica, 
contramedidas o armamento. 

En cuanto al armamento exterior, 
además de poder llevar toda la gama 
de la versión C/D, la incorporación de 
dos nuevas estaciones (una bajo cada 
plano), incrementa los puntos de en- 
ganche a 11, pudiendo llevar hasta un 
total de 17.750 libras de cargas exter- 
nas, incluyendo armas, sensores y de- 
pósitos de combustible. 

El avión llevara AIM-7, AIM-9, 
AIM-120 AMRAAM, HARPOON, 
HARM, SHRIKE, SLAM, WALLE- 
YE y MAVERICK (TV, IR y Laser), 
además de toda la gama de bombas. 

Los depósitos de combustibles ex- 
ternos serán los de 330 galones actua- 
les, pero también podrá llevar los nue- 
vos de 480 galones, que le confieren 
un mayor radio de acción. 








El conjunto de las mejoras estructu- 
rales permitirá al Hornet E/F, además 
de un gran potencial de crecimiento, 
poder regresar y aterrizar en el portaa- 
viones con un mayor peso de cargas 
exteriores (9000 libras frente a las 
5623 del C/D). cumpliendo así uno de 
los requisitos operativos más críticos 
determinados por la USN (Fig. 7). 

Como apreciación general se pue- 
den definir las siguientes ventajas del 
F/A-18 E/F sobre el C/D: 

- 45% de incremento en el radio de 
acción en misiones de escolta (o cual- 





quier otra en la que se use sólo el 
combustible interno) (410 NM frente 
a las 303 actuales). 

- 50% de incremento en misiones de 
interdicción (con tanques exteriores ). 

- 80% de aumento en la autonomía. 

- 22% de incremento en capacidad 
de cargas externas. 

- 32% de aumento en las cargas ex- 
ternas que puede llevar de regreso al 
portaaviones. 

- Doble de su capacidad de supervi- 
vencia. 

- 20) años de potencial de crecimien- 
to operativo continuo. 

Por otro lado, la aviónica y el soft- 
ware operativo del avión permanecerá 
con un 90% de comunalidad con la 
versión C/D, así como parte de la es- 
tructura del avión (Fig. 8), reduciendo 
así el coste de la transición de una ver- 
sión a otra considerablemente. 

La infraestructura y el equipo de 
apoyo que actualmente utiliza el C/D 
no será reemplazado. sino actualizado, 
así como los simuladores, el equipo de 
tierra, bancos de prueba, etc. Los re- 
puestos serán nuevos y diferente para 
la célula, pero común, en su mayoría, 
para la aviónica. 

De esta forma. la incorporación del 
modelo E/F como un sistema operati- 
vo en la USN se podrá realizar sin un 
gasto excesivo, mucho más barato que 
en el caso de un nuevo avión, 


PRESENTE V FUTURO DEL 
PROGRAMA 


La presente situación económica, no 
sólo de EE.UU.. sino del mundo ente- 


FIG. 4 
DIMENSIONES DEL F-18 E/F 




















[ 
F/A-18K r/A- 190 
Superficie Alar 500 sq fr 400 nq ft 
Peso 
Vacio 30.600 lb | 24.600 1b 
Mane lal despegue) ££.000 1b 51,900 1b 
Motor en 
(2) F414-GE-400 $4.050 1b 352,000 1b 
Potencia Toral 
combustible (JP-5) 
Intarno 14.500 1b 10.900 1h 
Extatho 
130 €.700 1b £,700 1h 
ano | 9.300 1b 
Factor de carga de dinaño 7.59 1.59 
44 7h 
(40.4 11) 
30.6 h 
(27.51) 
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ro, no parece ser el momento más pro- 
picio para llevar a cabo esta iniciativa: 
sin embargo, el proyecto va sobrevi- 
viendo poco a poco, sorteando todos 
los impedimentos que se le han opues- 
to hasta ahora, ya sean políticos, técni- 
COS, ECONÓMICOS O táctiCOs. 

El programa tiene previsto una du- 
ración de siete años y medio, con una 
fase de desarrollo inicial de 42 meses. 
El primer vuelo está programado para 
la segunda mitad de 1995, al que se- 
guirá un período de aproximadamente 
tres años de pruebas para proporcionar 
el primer avión a la flota en 1998. 
Después de las correspondientes eva- 
luaciones operativas, se espera que la 
USN comience a operar con el avión 
en el año 2000 (Fig. 9). 

En la actualidad, existe una gran 
controversia sobre el programa en los 
ámbitos políticos y gubernamentales 
de EE.UU, 

Existen detractores que prefieren 
desarrollar una variante mejorada del 
F-14D; otros apoyan la idea de un 
nuevo avión, el AX. 

Estas oposiciones al E/F, unidas a 
los escasos recursos económicos de 
que dispone el Gobierno americano 
para la defensa, dan la impresión de 
que el programa está debilitado, care- 
ce del necesario apoyo y tendrá que 
sucumbir tarde o temprano. 

Sin embargo, los hechos revelan 
una realidad muy diferente. 

Los estudios realizados sobre los 
trabajos que están llevando a cabo las 


empresas involucradas en el Hornet 


E/F, están dando resultados concretos 
en diversas áreas, de tal forma que la 


MOTOR F-414-GE-400 





. 21.970 LB. DE POTENCIA EN BANCO (SL) 
. 36% AUMENTO DE POTENCIA AL DESPEGUE 
. UTILIZA COMPONENTES DE OTROS PROGRAMAS 


NUCLEO BASICO 
DERIVADO DEL F-412 







Y BAJA PRESION 





TURBINAS DE ALTA 


A E, 


200'F TEMPERATURA EN LA ENTRADA 


USN defiende a ultranza la consecu- 
ción de este programa, que constituye 
su opción de futuro. 

McDonnell Douglas, apoyado por 
las otras empresas colaboradoras del 
programa, están aplicando nuevas téc- 
nicas de diseño, desarrollo y fabrica- 
ción para obtener un producto de cali- 
dad, alta rentabilidad y garantía, pro- 
curando disminuir al máximo los 
riesgos del proyecto y satisfacer al 
máximo los requerimientos de la 
USN. El proceso aplicado, denomina- 
do IPD (Integrated Product Defini- 
tion), basado en el sistema Unigrap- 
hics (UG) CAD/CAM (Computer Ai- 
ded  Design/Computer  Aided 
Manufacturing), aprovecha las técni- 
cas de ordenador para programación 
en tres dimensiones y las aplican en 
todo el ciclo del proyecto, incluyendo 
su definición, construcción y apoyo. 

Los resultados analizados hasta aho- 
ra contemplan cifras que reflejan un 
presupuesto para investigación de de- 
sarrollo de unos $4.880M y un coste 
por cada F/A-18 E/F de $15M más 
que la versión C/D, lo que podría su- 
poner un total de unos S40M por 
avión. Por supuesto, estas cifras son 
estimadas, ya que aún es pronto para 
una mayor precisión al respecto. 

La polémica sobre el F/A-18 E/F 
continuará, pero los logros que se van 
obteniendo en el programa son sufi- 
cientemente elocuentes por si mismos. 
La simplicidad de su diseño y la evi- 
dente disminución de los riesgos que 
conlleva, colocan este proyecto con un 
alto grado de supervivencia en el difí- 
cil camino de las decisiones políticas, 








FIG. 6 
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Los escrupulosos análisis que perió- 
dicamente aplican sobre el programa 
los diversos organismos oficiales, sir- 
ven para consolidar cada vez más su 
rentabilidad y eficacia. 


Definitivamente, la impresión que 
se tiene en los niveles de responsabili- 
dad operativa de la USN, es que el 
programa sobrevivirá 
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CABINA DEL F-18 E/F 
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EL F/A-18 E/F V EL EJÉRCITO 
DEL AIRE ESPAÑOL 


Ante las perspectivas analizadas, ca- 
be preguntarse si España puede consi- 
derar al F/A-18 E/F como un candida- 
to futuro en la renovación o actualiza- 
ción de nuestra flota. 


| 


2 














Bien, para ello existirían dos alter- 
nativas: modificar nuestros EF-18 a la 
versión E/F, o comprar aviones adi- 
cionales en el futuro, aún lejano. 

La modificación es inviable, dado 
que la comunalidad entre las dos ver- 
siones, con ser muy amplia, no permi- 
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te realizar los cambios necesarios para 
ello. 

La segunda opción, la compra adi- 
cional, requiere varias consideracio- 
nes. 

En primer lugar, no debemos olvi- 
dar que el E/F responde a unas necesi- 
dades operativas muy concretas, defi- 
nidas por la USN con unos criterios de 
empleo peculiares y específicos. 

Esto indica que no tiene por qué ser 
un avión que se adapte exactamente 
a las exigencias del E.A. 

Sin embargo, hay que tener en 
cuenta que es un avión pensado para 
el futuro, en el que se están incorpo- 
rando tecnologías y conceptos opera- 
tivos y de diseño de gran eficacia. 
Esto nos lleva a pensar que, cuando 
esté realizado, será uno de los avio- 
nes más capaces del mundo. ¿Estará 
entonces el E.A. buscando un nuevo 
FACA? ¿Tendremos en nuestras ma- 
nos la posibilidad de modernizar 
nuestros propios EF-18 a una versión 
más modesta y limitada? ¿Seguirán 
las restrictivas disponibilidades eco- 
nómicas? Son muchos los interrogan- 
tes y demasiadas las incertidumbres, 
pero habrá que tener en cuenta que, 
según todas las indicaciones, en esos 
días estará volando un magnifico 
avión, mejor de lo que hoy día es uno 
de los más extraordinarios existentes: 
el F/A-18. um 





ESTRUCTURA COMUN 
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APRONI vería una lenta deca- 
dencia que la condujo al cese de 
operaciones en 1949, y cuando 
20 años más tarde volvió a la activi- 
dad, lo hizo a niveles modestos, pro- 


= 

” 
E E 

4 ustria ero Espa G la duciendo veleros, asientos de avión y 

subconjuntos de helicópteros: bastan- 

15] m Y O Scánidaca di exne 

7 te después y basándose en su expe- 


pequeño avión de entrenamiento, el 

Caproni-Vizzola C.22] que salió de 

JOSE A. MARTINEZ CABEZA (*) fábrica en agosto de 1979. Obviamen- 
. te Caproni ya no era ni mucho menos 

aquella empresa líder de antaño, pero 
de alguna forma lo antedicho ilustra 





La historia de la Industria Aeroespacial Italiana se remonta al año A A ! yg ha 
1910, cuando se fundó su primer miembro, la firma Caproni, la misma | |*5 vicisitudes que en el pasado sufrió 
que pondría en el aire treinta años más tarde el segundo avión de re- | la Industria Aeroespacial Italiana, 
acción que voló en el mundo, un año después del éxito del He-178 y Aunque la situación no es íntegra- 
un año antes que sucediera lo propio con el Gloster E.28/39 británico. mente comparable a lo que sucedió en 
Ese avión, el monoplano Caproni-Campini, llevaba un motor de pistón | el caso de Alemania. lo cierto es que 
que accionaba el compresor en vez de la preceptiva turbina de los tur- al final de la Segunda Guerra Mun- 
borreactores, y tuvo escasos resultados positivos, volando un conta- | dial la capacidad de la Industria Aero- 
do número de ocasiones entre 1940 y 1941, pero daba una idea del ni- 


a A ; náutica Italiana había quedado seria- 
vel alcanzado hasta entonces por la Industria Aeroespacial de Italia. 


mente mermada. Hubo así de subsistir 


Partenavia Cos- 
truzione Aeronau- 
tiche S.p.A., hoy 
enrolada en las fi 
las de Alenia 
S.p.A., presentó en 
Farnborough'82 
esta versión de su 
bimotor P.68 bau- 


tizada “Observer” 


por razones ob- 
vias. Del orden de 
400 unidades del 
P.68, avión que 
entró en produc- 
ción en serie en 
1974, se han pro- 
ducido en la facto- 
ría de Capodichi- 
no (Nápoles), par- 
te de ellas 
exportadas a un 
sotalde 20 países. 
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durante los primeros años de la post- 
guerra a base de subcontratos, que la 
permitieron pronto alcanzar un nivel 
de “reconstrucción” suficiente como 
para que en los inicios de la década de 
los 50 surgieran interesantes proyec- 
tos fruto de un notable deseo de pro- 
greso. Si bien tales no llegaron a con- 
cretarse en series importantes -los 
más no pasaron de prototipos-, sí al 
menos sentaron las bases para crecer 
tecnológicamente. Baste recordar el 
cuatrimotor Breda-Zappata BZ.308 
(54 pasajeros, 46.500 kg. de peso má- 
ximo de despegue), el SIAI-Marchetti 
SM.95, también cuatrimotor para 30 
pasajeros, de 24.000 kg. de peso má- 
ximo de despegue, y el trimotor Fiat 
G.212, propulsado por tres motores 
de pistón Pratt and Whitney R-1830 
de 34 pasajeros de capacidad, fabrica- 
do en una corta preserie que utilizó la 
Fuerza Aérea Italiana, así como las 
compañías A.L.I. (Italia) y SAIDE 
(Egipto-Italia) a razón de tres unida- 
des cada una de ellas. 


Alenia S.p.A. tiene un 46% de participa- 
ción en el avión AMX, habiendo cedido un 
24% del 70% total que le corresponde a 
Aermacchi S.p.A., y el resto está en manos 
de la firma brasileña Embraer. El AMX 
compareció en Le Bourget'91 equipado 
con un sistema modular Skyshark aire-sue- 
lo desarrollado por el consorcio CASMU - 


formado por BPD (grupo Fiat) y Alenia 


S.p.A.-, que puede operar tanto en planeo 
como motopropulsado. 
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El BAe/BAC 1-11 modificado por Dee Howard Co. (grupo Alenia S,p.A.) y remotorizado con un par de Rolls-Rovce Tay, fue presentado 
oficialmente en Farnborough'90 bajo la designación de modelo 2400. Esa firma tiene un contrato con United Parcel Service para remo- 
rorizar con Rolls-Royce Tay 651-54 un total de 40 Boeing 727-100, y los correspondientes vuelos de prueba han mostrado que el proceso 
ha sido todo. un éxito. 


Más adelante llegaría la fabricación 
bajo licencia de aviones y helicópte- 
ros. El punto culminante de esa etapa 
fue el acuerdo suscrito entre North 
American y Fiat para que esta última 
construyera el F-86D, fechado en 
1953, de notoria importancia, pero ha 
sido fundamentalmente la participa- 
ción en programas multinacionales, 
cuyo máximo exponente años atrás 
fue el avión Tornado, quien situó a la 
Industria Aeroespacial de Italta en el 
lugar que sin duda le corresponde. 


AÑOS DE INDIFERENCIA 
Y BRUSCO DESPERTAR 


Una queja que con frecuencia se De la existencia de ese estado de se un 
oye en los medios aeronáuticos de cosas da fe el hecho de que se dejara | hueco 


Italia es que la clase política de su 
país ha asistido tradicionalmente con 
indiferencia al proceso de actualiza- 
ción de la Industria Aeroespacial Ita- 
liana, uso que parece haberse quebra- 
do ya, pero que resultaba tremenda- 
mente paradójico, puesto que esa 
Industria ha sido objeto de control es- 
tatal, que se tradujo a lo largo del 
tiempo en una participación directa 
de capital público del 60 al 70% del 
total de sus acciones, control en base 
al cual no se dudó a la hora de com- 
prar pequeñas empresas, aunque estu- 
vieran al borde de la quiebra, antes 
de que nadie pensara en una reorga- 
nización. 


El prototipo G.222 mostrado aquí voló por vez primera el 18 de julio de 1970. 20 años 
después, en agosto de 1990, el G.222 sería seleccionado como vencedor del concurso C- 


A A 


A o ARAN 
o E Ms 


A AS 


a: A ua JR, A E / 
A 


E OT ei ur - 
age RÁ » cen MB ARAS 


> . e 
e SP ld 6, id po 


de RG > ESE TIA, 
A A 
¿e SAT EE STAR ie 
E AI DA 
15: MATAN a bs ATT 


27A de la USAF (fotografía de Aerttalia/Alenia). 


nn A 


- Na 
A AÍ, PESTO ARS po 


llegar al mercado dos aviones como 
el S.211 y el MB.339 que, con inde- 
pendencia de sus bondades técnicas, 
se han hecho y se hacen la competen- 
cia a nivel internacional en un ejem- 
plo clásico de lo que es tirar piedras 
contra el tejado propio. Para mayor 
abundamiento, los gobiernos italia- 
nos tradicionalmente no han apoyado 
la exportación de los productos pro- 
cedentes de la industria de defensa de 
su país, no quedando al margen, por 
supuesto, la Industria Aeroespacial. 
A pesar de los loables esfuerzos de 
las compañías 
envueltas h 
por hacer- $ 
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El consorcio ATR, formado por Aérospatiale y Alenia S.p.A., ha alcanzado un lugar prominente en el mercado de los aviones regionales. 
En la fotografía el segundo de los ATR 72 fabricados. 


€. 





tras de haber volado por vez primera e 


en el mercado, lo cierto es que duran- 
te los últimos años sus exportaciones 
han caído de forma notoria en el te- 
rreno del material militar, por lo que 
se han desplazado en dirección del 
mercado civil y del espacial, surgien- 
do colaboraciones que luego se rese- 
ñarán debidamente. 

La toma de posiciones de las com- 
pañías europeas ante la llegada de 
1993, y su evolución a nivel global, 
ha forzado finalmente la entrada en 
acción de los medios oficiales de Ita- 
lia, ante lo que podría significar para 
la Industria Aeroespacial Italiana in- 
cluso la pérdida de buena parte de su 
mercado interno en beneficio de pro- 
ductos provenientes de la CEE o tal 
vez de medios exteriores a esta últi- 
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El MB.339K Veltro 2 fue la versión monoplaza del MB.339A optimi- 

zada para apoyo y entrenamiento de cumbia desarrollada por Aer- 

maccht S.P.A. a título privado. En la imagen el prototipo de la yer- 

sión, matriculado I-BITE, tal como fue presentado en Farnborough'S2 
30 de mayo de 1980. 


ma. Habida cuenta de que el tamaño 
de los miembros de aquella industria 
era sistemáticamente pequeño frente 
a los homólogos europeos, con fuer- 
tes riesgos de absorción por parte de 
estos últimos, se decidió abordar un 
proceso de fusiones, en curso actual- 
mente, cuyas consecuencias finales 
aún no pueden ser estimadas. 


ALENIA, A LA CABEZA 


Cualquier análisis acerca de la In- 
dustria Aeroespacial Italiana debe 
forzosamente comenzar por la recién 
creada Alenia S.p.A., formada me- 
diante la fusión de Aeritalia y Sele- 
nia, proceso completado oficialmente 
en diciembre de 1990 y facilitado por 








Con unas palas de rotor simuladas para ahorrar espacio, se pre- 
sentó en Farnborough'90 este prototipo italiano del helicóptero 
EH.101 montado en las instalaciones de Agusta S.p.A.; en otro lu- 
gar figuraba un prototipo producido por Westland. 


la dependencia de ambas firmas del 
grupo IRI-Finmeccanica, quien man- 
tiene el 76,4% del capital de la nueva 
compañía. 

IRI-Finmeccanica ya se había uni- 
do el 12 de noviembre de 1969 a 
Fiat, con un reparto de acciones al 
50%, formando la compañía Aerita- 
lla que combinaba las fuerzas de Fiat 
en el terreno aeronáutico, excepción 
hecha de los motores de aviación, 
con las de Aerfer y Salmoiraghi per- 
tenecientes a aquel grupo industrial. 
El 28 de septiembre de 1976 IRI- 
Finmeccanica compró el 50% de las 
acciones que estaban en manos de 
Fiat, y a partir de ahí se comenzó a 
analizar la adquisición de otras fir- 
mas en un proceso que culminaría en 
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Esta compañía contaba a princi- 
pios de 1991 con 30.079 empleados 
y 42 factorías en Italia y el extranje- 

ro. Su organización está formada por 
cuatro grandes grupos, el aeronáuti- 
co, el espacial, el de defensa y el de 
sistemas comerciales. El grupo aero- 
náutico cuenta con más de 15.000 
empleados y suma del orden del 33% 
de la actividad total de Alenia S.p.A. 
según cifras correspondientes a 
1990); obviamente, en él se engloban 
todas las actividades relacionadas 
con los aviones, tanto civiles como 
militares, mantenimiento añadido, 
por supuesto. Plenamente incluídas 
en ese grupo figuran Alfa Romeo 





Un Agusta A.109A Mark IL en configura- 
ción sanitaria. El desarrollo de esa versión 
del A.IO9A comenzó en septiembre de 
1981. 


el verano de 1981 cuando Aeritalia 
adquirió el 100% de las acciones de 
Aeronavali Venezia, el 60% de las 
de Partenavia y el 50% de las de Me- 
teor. En 1983 Aeritalia volvería a la 
carga haciéndose con un 25,8% de 
las acciones de Aeronautica Macchi, 
y cinco años más tarde tomaría el 
31% del capital de Rinaldo Piaggio, 
así como un 40% del capital de la 
compañía estadounidense Dee Ho- 
ward Co. -especializada en conver- 
siones y remotorizaciones de avio- 
nes- y un pequeño paquete de accio- 
nes de la FAMA de Argentina. 
Meteor y De Howard Co. son ahora 
propiedad de Alenia S.p.A. 


4 


El A.109 Max es una versión del A.109C ensanchada para convertirla en el helicóptero de 
fuselaje más amplio de los de su clase (fotografía de Agusta S.p.A.). 
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LA ASIGNATURA PENDIENTE 





os motores de aviación son sin lugar a dudas la asignatura pendiente de la |n- 

dustria Aeroespacial Italiana, cuya capacidad en ese terreno parece despro- 
porcionada cuando se la compara con sus actividades en los otros apartados que 
le son propios. Tres son las empresas relevantes del sector de los aeromotores 
de Italia, Fiat Avio -perteneciente al grupo Fiat como se deduce fácilmente de su 
nombre-, Alfa Romeo Avio -un 60% de cuyo capital figura en poder de Alenia 
S.p.A.- y la división de aeromotores de |.A.M. Rinaldo Piaggio S.p.A. 

Fiat Avio está especializada en lo referente a los accesorios de motores y Alfa 
Romeo Avio domina en el apartado de diseño y producción de zonas calientes de 
los turborreactores. Ambas empresas suman en conjunto una participación del 
50% en el turboeje CT7-6 que monta el helicóptero EH.101. Fiat Avio trabaja en 
los programas IAE V2500 y CF6 y GE.90 de General Electric, mientras que Alfa 
Romeo Avio hace lo propio en los programas de Rolls-Royce, Tay, RR.1004 y 
RTM 322 -con un 10% en concreto en este último-. 

Ni tan siquiera Fiat Avio, la más grande de las tres empresas citadas, tiene di- 


' mensiones equiparables con las de otras firmas europeas como MTU, por citar 








una. Todo hace pensar, por lo tanto, que no tardando mucho el sector de los ae- 
romotores de la Industria Aeroespacial Italiana verá un proceso de fusión. De he- 
cho, tal posibilidad ya se discute entre el Gobierno Italiano, Fiat Avio y Alfa Ro- 
meo Avio. La situación de la división de aeromotores de Piaggio, en tales circuns- 
tancias, se mantiene entre sombras de duda, a pesar de que Alenia tiene una 
importante participación en la empresa. 








Avio -con actividades centradas en 
los motores-, Aeronavali Venezia, 
Dee Howard Co. y Partenavia, man- 
teniéndose los porcentajes de partici- 
pación heredados de Aeritalia en 
Aermacchi S.p.A. y Piaggio. En el 
campo de los aviones comerciales, el 
erupo aeronáutico de Alenia S.p.A. 
se mueve dentro de las colaboracio- 
nes compartiendo riesgos, cual es el 





de sus miembros está envuelto en el 
maremagnum de negociaciones que 
tienen como objetivo común el desáa- 
rrollo de aviones del orden de las 
100-130 plazas de capacidad (ver el 
dossier Le Bourget'91 en RAA de 
septiembre de 1991). 
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caso de ATR, consorcio que a través 








Alenia S.p.A. ha recibido un im- 
portante impulso en el terreno de los 
aviones militares de transporte con la 
selección del G.222 para el programa 
C-27A estadounidense. Todo indica 
que se jugó fuerte en el concurso 
convocado al respecto por la USAF 
en el terreno de la oferta económica. 
puesto que la producción del G.222 
había cesado en los inicios de 1989 
después de haberse producido nada 
más que 90 unidades, $0 de las cua- 
les habían quedado en el propio terri- 
torio de Italia. El contrato del C27A 
estipulaba la entrega de 10 unidades 
cuyo destino es la base Howard y cu- 
yo operador sería el MAC. Chrysler 
Technologies Airborne Systems Inc. 
Higura como subcontratista principal 
del programa, en base a lo cual recibe 
los aviones directamente desde la 
factoría de Alenia sita en Nápoles y 
los adapta para la misión a lá que es- 
tán destinados, instalándoles los equi- 
pos interiores, de navegación y de co- 
municaciones listados por la USAF 
en la correspondiente especificación. 
La USAF recibió su primer G.222/C- 
27A en agosto de 1991. 

Los subcontratos internacionales 
suscritos en su momento por Aerita- 
lia, son conservados por Alenia 
S.p.A. e incluso se mueve en el senti- 
do de reforzarlos. Para Boeing se han 
diseñado y se fabrican partes móviles 
del ala, radomes y secciones de cola 
con destino al Boeing 767, y ya hay 
Firmado un acuerdo para hacer lo 
propio con elementos del ala del nue- 
vo Boeing 777. Alenia S.p.A. fabrica 
para McDonnell Douglas paneles de 
fuselaje, estabilizadores verticales y 
alerones de los MD-80 y también 
partes del MD-11 (ver el artículo so- 
bre este avión publicado en RAA de 
junio de 1991), habiéndose unido re- 
cientemente a la producción del Air- 
bus A321, en el que participa con el 
diseño y construcción de una sección 
de su fuselaje. Según acuerdo firma- 
do con Dassault, efectuará la produc- 
ción de la cola y las góndolas de mo- 
tor del Falcon 2000. Obligado es citar 
también que junto a Dornier analiza 
la viabilidad del proyecto AAA (Ad- 
vanced Amphibious Aircraft). 

Dentro de las actividades de Alenia 
S.p.A. en el terreno de los aviones 
militares, de sobra es conocido el 
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AMX, el antes citado programa del 
Tornado -donde cuenta con una parti- 
cipación del 16%- y el programa 
EFA, donde tiene un 23% de contri- 
bución. No se debe olvidar tampoco 
que Alenia S.p.A. figura en Euroflag,. 
grupo que recientemente estableció 
su sede en Roma. A través de Aero- 
navali Venezia y Dee Howard, tiene 
contratos para la remotorización y ac- 
tualización de aviones DC-8, DC-10 
y Boeing 707 y 727. Destacado es el 
trabajo efectuado con el 1-11, remo- 
torizado con el motor Rolls-Royce 
Tay y equipado con EFIS, que sin 
embargo fue "congelado” en diciem- 
bre de 1991 debido a diversos proble- 





tecnologías que incluye los satélites 
artificiales, las estaciones orbitales 
tripuladas y los sistemas de lanza- 
miento y reentrada en la atmósfera de 
la Tierra. De hecho es en el campo de 
los programas espaciales donde la In- 
dustria Aeroespacial Italiana está su- 
friendo el más rápido avance, bien 
apoyado por la Agencia Espacial Ita- 
liana (ASI). Ese grupo, conocido co- 
mo Alenia Spazio S.p.A. es el sub- 
contratista principal para los progra- 
mas Sirio e Htalsat patrocinados por la 
citada ASI, pero también participa en 
programas europeos como el Artemis 
y el Data Relay Satellite, así como en 
el Ariane, lanzador para el que cons- 


El SIAI-Marchetti S.211 voló por vez primera el 10 de abril de 1981 y sus entregas se ini- 
ciaron en noviembre de 1984. El 8.211 fue montado en Singapur -30 unidades en total- 
después de ganar un concurso para proveer de entrenadores a ese país, en lo que fue su 





más importante contrato de exportación hasta el presente. 


mas relacionados con la obtención 
del certificado correspondiente y a la 
falta de apoyo económico en forma 
de encargos. 

El grupo aeronáutico de Alenía 
S.p.A. busca mantenerse en lugar de 
privilegio dentro de las tecnologías 
punta, por ello se unió en 1991 casi 
simultáneamente con la SICA (So- 
ciety of Japanese Aerospace Compa- 
níes) al equipo constituido por Aéros- 
patiale, Deutsche Aerospace, Boeing, 
McDonnell Douglas y British Aeros- 
pace para el estudio del llamado 
FAST (Future Advanced Supersonic 
Transport). 

El grupo espacial de Alenia S.p.A. 
cuenta con 2.700 empleados y pre- 
tende abarcar un amplio espectro de 


truye los depósitos de propulsantes 
de vartas de sus configuraciones. 
Alenia Defense Systems, el grupo 
de defensa de Alenia S.p.A., da em- 
pleo a 8.500 personas y en 1990 con- 
tribuyó con un 27% a su cifra global 
de actividad. En el terreno de los mi- 
siles es el Aspide su principal progra- 
ma en los días que corren; existe ade- 
más un acuerdo de colaboración con 
Aérospatiale y Thompson-CSF que 
ha dado origen al consorcio Eurosam 
en el que Alenia S.p.A. figura con un 
50% de participación, cuyo objetivo 
primero es el desarrollo de una fami- 
lia de misiles agrupada bajo la desig- 
nación Aster; Alenia Defense Sys- 
tems trabaja también juntamente con 
Matra para el desarrollo conjunto de 
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El SIAI-Marchetti SF.260TP es un monomotor cuyo primer vuelo se remonta a julio de 





1964. Originalmente equipado con motor de pistón, el SF,260 se convirtió en la versión 
PP al instalársele un turbohélice Allison 250-B17C. El SF. 260 ha sido fabricado en más 


de 800 unidades y exportado a unos 20 países. 


un misil aire-aire, y tiene una desta- 
cada participación en el suministro de 
los equipos de aviónica, electroóptica 
y contramedidas de los aviones Tor- 
nado y AMX, así como del helicópte- 
ro EH.101, y lo mismo sucederá en el 
caso del EFA. Otras actividades de 
Alenia Defense Systems se centran 
en el diseño y producción de sistemas 
para buques de guerra y submarinos, 
equipos de comunicaciones y secra- 
fonia, y también actúa en el terreno 
de los vehículos RPV no tripulados, 
actividad esta última donde Meteor 
S.p.A. lleva el liderazgo. Se debe ci- 
tar además que Alenia S.p.A. tiene un 
50% de las acciones de Elettronica 
S.p.A. y etro tanto del capital de Fe- 
rranti Italia S.p.A. 

El cuarto y último grupo de Alenía 
S.p.A. es el de sistemas comerciales, 
conocido como Alenia Commercial 
Systems, que ocupa a 2.100 emplea- 
dos y produjo el 10% del volumen de 
negocios de la compañía en 1990. 
Sus actividades cubren el diseño y 
producción de radares de control para 
el tráfico aéreo y el marítimo, de sis- 
temas para vigilancia ambiental, de 
equipos de comunicaciones, de equi- 


El SIAI-Marchetti SF.600 Canguro voló 
como prototipo con la matrícula 1-Cang el 
30 de diciembre de 1978, equipado con 
motores de pistón Textron-Lycoming TIO- 
540-J. Posteriormente este prototipo se re- 
motorizó con dos turbohélices Allison 250- 
BI7C y así equipado apareció en Farnbo- 
rough'S2 como el SF.600TP. 


pos CAD/CAM, así como la investi- 
gación en el campo de las energías 
alternativas y renovables. 

Alenta S.p.A. dedica importantes 
recursos a I+D, pero la procedencia 
de esos recursos va a sufrir alteracio- 
nes porcentuales en los próximos 
años si las previsiones se cumplen. 
Para las firmas que ahora se engloban 
en la nueva empresa, un 60% de los 
recursos procedían en años anteriores 
de los medios relacionados con la de- 
fensa, quedando un 20% proveniente 
de los programas espaciales y otro 
tanto de los propios fondos de esas 
firmas, Ahora el objetivo es que la 
participación de programas de defen- 
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sa en la I+D de Alenta S.p.A. baje al 
40% mientras que los fondos prove- 
nientes de los programas espaciales y 
los fondos propios participen a razón 
de un 30% en cada caso. Del volu- 
men de Alenia S.p.A. da idea su 
comparación con las industrias aero- 
espaciales de Europa. donde ocupa la 
sexta posición después de Deutsche 
Aerospace, British Aerospace, 
Thompson-CSF, GEC Plessey y Aé- 


rospatrale. 


AERMACCHI O LA VOCACION 
POR LOS ENTRENADORES 


Aermacchi S.p.A. es la compañía 
más importante dentro del grupo ae- 
ronáutico Macchi, que junto a la pro- 
ducción de aviones se dedica al sumi- 
nistro de elementos para programas 
espaciales y al montaje bajo licencia 
de asientos eyectables de la firma 
Martin-Baker, e incluye diversas acti- 
vidades en lo referente a los sistemas 
de transporte, equipos de apoyo, in- 
gentería e investigación aplicada. La 
plantilla de Aermacchi S.p.A. oscila 
alrededor de las 2.500 personas, y pa- 
ra el registro histórico se debe indicar 
que Macchi fue fundada en 1913 con 
sede en Varese, y ese mismo año fa- 
bricó su primer avión; la reestructura- 
ción interna que condujo a la forma 
actual del grupo aeronáutico Macchi 
tuvo lugar en enero de 1981, 

La participación de Alenia S.p.A. 
en el capital de Aermacchi S.p.A. ya 
antes referida, ha venido a significar 
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la puesta en manos de esta última de 
un 24% de la producción del avión 
ítalo-brasileño AMX, de manera que 
en su factoría de Venegono hay una 
línea de montaje en adición a su total 
responsabilidad en lo referente a la 
producción del fuselaje delantero y 
posterior de ese avión. De cualquier 
manera, los objetivos a corto y medio 
plazo de Aermacchi S.p.A. se siguen 
centrando en el diseño y producción 
de aviones de entrenamiento, donde 
el MB.339 figura hoy como producto 
estrella aunque su primer vuelo se re- 








primer subcontratista del Departa- 
mento de Defensa Estadounidense pa- 
ra el programa; Aermacchi enviaría 
los aviones "verdes" a Lockheed y és- 
ta los convertiría en la versión JPATS 
y tendría a su cargo el mantenimiento. 
Lockheed es la encargada de gestio- 
nar la oferta ante el Departamento de 
Defensa de Estados Unidos, y el últi- 
mo acontecimiento al respecto se pro- 
dujo en el curso de Farnborough'90, 
cuando Rolls-Royce anunció que se 
unía al equipo formado por Aermac- 
chi, Lockheed y Hughes compartien- 





El Caproni Vizzola C.224, inicialmente concebido como entrenador ligero, compareció en 
Farnborough'S2 provisto de una cierta capacidad de transporte de armamento, con depósi- 
tos de punta de ala y dos motores Mieroturbo TRS 18-1 de 130 kg. de empuje cada uno. 


' 


monte nada menos que hasta el 12 de 
agosto de 1976 y naciera como susti- 
tuto del no menos conocido MB.326. 
El MB.339 ha sido propuesto para 
el concurso JPATS (Joint Primary 
Aircraft Training System) de la 
USAF y la Marina de Estados Uni- 
dos, el cual debe ser decidido en 1994 
y de cuyo volumen da idea el hecho 
de que el ganador pueda llegar a pro- 
ducir 800 aviones. Aermacchi S.p.A. 
unió en octubre de 1988 sus fuerzas 
con Lockheed y Hughes para presen- 
tar al MB.339 en el concurso, de ma- 
nera que si resulta ganador, la firma 
Italiana conservaría plena responsab1- 
lidad en la producción del avión pero 
transferiría una licencia de fabrica- 
ción a Lockheed que actuaría como 
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do riesgos y, por supuesto, compro- 
metiéndose a suministrar los motores 
del avión en las condiciones precisas. 
Se dice que el "Talón de Aquiles” del 
MB.339 de cara al concurso JPATS 
puede ser su elevado precio. 

Un total de 187 unidades del 
MB.339 han sido vendidas hasta la 
fecha, de las cuales 101 han ido a pa- 
rar a manos del Ministerio de Defen- 
sa Italiano, lo que indica que no se 
trata de un avión "superventas", pero 
lo cierto es que mantienen intactas 
hoy por hoy sus expectativas de adju- 
dicarse el contrato del concurso 
JAPTS. 

Aermacehi S.p.A. se ha aliado con 
Dornier, a la espera de otros posibles 
copartícipes, para el desarrollo del 








sistema avanzado de entrenamiento 
conocido como PTS-2000. En analo- 
gía con el programa JPATS, el PTS- 
2000 incluye el avión, el simulador, 
la enseñanza con ayuda de ordenador 
y los restantes medios precisos para 
la formación de pilotos. En concreto 
el avión es un biplaza monomotor de 
5 a 6 Tm. de peso máximo de despe- 
gue, con mandos "fly-by-wire" y 
EFIS. Aermacchi $S.p.A. participa 
además en el programa del biturbo- 
hélice regional Dornier 328 con res- 
ponsabilidad plena en la fabricación 
y el montaje de diversas partes del 
fuselaje. 


EN EL CAMPO 
DE LOS HELICOPTEROS 


Hablar de helicópteros en Italia es 
tanto como hablar de Agusta S.p.A., 
firma de la que el 98% de su capital 
se reparte entre el IRI, EFIM y Avio- 
far Breda. Obtuvo en 1952 la licencia 
para fabricar el Bell 47G y más ade- 
lante pasó a proyectar sus propios 
productos, cuyos exponentes más no- 
tables son los helicópteros A.109 y 
A.129, civil el primero y militar el se- 
gundo. La estructura actual de la em- 
presa fue establecida en enero de 
1981 y consta de tres divisiones, heli- 
cópteros, aviones y una tercera dedi- 
cada a sistemas y actividades diver- 
sas, que conjuntamente dan trabajo a 
10.000 personas. 

La división de helicópteros de 
Agusta S.p.A. cuenta entre sus filas 
con las firmas Elicotteri Meridionali 
S.p.A. y Breda-Nardi Costruzioni Ae- 
ronautiche S.p.A.; aún hoy, la cons- 
trucción bajo licencia de helicópteros 
ocupa buena parte de su actividad. 
Actualmente está suministrando heli- 
cópteros McDonnell Douglas NH- 
SO0É a la Escuela de Pilotos de la 
Fuerza Aérea Italiana, pero es la cola- 
boración con Bell, que como se ha di- 
cho antes data de hace más de 40 
años, la más notable. Agusta produce 
el Bell 206 bajo designación AB.206 
y ha desarrollado su propia versión 
antisubmarina del Bell 212, el 
AB.212 ASW, además de producir el 
Bell 412 en una versión propia cono- 
cida como AB.412 HP ("High Perfor- 
mance”). Con licencia de Sikorsky 
construye el SH-3D y el S-61N. El 
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jes de participación en 


CH-47D Chinook también figura en 
la lista de producción bajo licencia de 
Agusta, que lo ha entregado no sólo a 
Italia, sino también a Marruecos, 
Egipto y Grecia, desde la línea de 
montaje establecida en Elicotteri Me- 
ridionali S.p.A. 

Agusta figura en importantes pro- 
gramas multinacionales. Con Wes- 
tland ha desarrollado el EH.101 y con 


Eurocopter France, Eurocopter 


Deutschland y Fokker participa en el 
programa NG-90, que fue lanzado el 
| de septiembre de 
1992, (ver en R.A.A. 
de noviembre de 
1992, el dossier sobre 
Farnborough'92). Está 
también enrolada en 
el programa EURO- 
FAR (European Futu- 
re Advanced Rotor- 
craft), cuya primera 
fase concluyó días 
después de la clausura 
de Le Bourget'91 y 
cuyo futuro puede 
muy bien verse influí- 
do por el del Bell/Bo- 
eg V-22, Agusta y 
Aérospatiale tienen 
los mayores porcenta- 


el programa EURO- 
FAR. 

En la división de 
aviones de Agusta 
S.p.A. están incluídas 
SIAI-Marchetti S.p.A. 
Industria Aeronautica 
Meridionale S.p.A. y 
Caproni Vizzola Costruzioni Aero- 
nautiche S.p.A.; SIAI-Marchetti par- 
ticipa en la producción de conjuntos 
de los helicópteros fabricados bajo li- 
cencia por el grupo y realiza el man- 
tenimiento de diversos tipos de avio- 
nes, entre los que destacan el Hércu- 
les y el Buffalo. Realiza partes de los 


A310, Falcon 10 y Atlantique 2, y co- 
mo productos propios cuenta con el 
monomotor SF.260, el biturbohélice 
SF.600TP Canguro y el S.211, el más 
conocido de todos ellos a nivel inter- 
nacional. El S.211 también es candi- 
dato al programa estadounidense 
JPATS tras de la firma de un acuerdo 
entre SIAI-Marchetti y Grumman al 








respecto en el curso de 1988, donde 
será rival entre otros, del MB.339. 
Caproni Vizzola fue adquirida al 
100% por Agusta S.p.A. en 1983. La 
decana de la Industria Aeroespacial 
Itallana produce actualmente equipos 
de tierra para motores de los tipos 
T.64/CT.64, J.79, 3.85, CF6 y 
RB.199. Su avión C.22J citado al 
principio no ha obtenido hasta el pre- 
sente el éxito en el que se confiaba: 
después del primer vuelo del prototi- 
po celebrado el 21 de julio de 1980 


vinieron años de lenta actividad, de 
manera que en 1988 aún no se había 
obtenido la certificación. Todo parece 
indicar que se trata de un programa 
abandonado. 

En lo que se refiere a la división de 
sistemas y actividades diversas de 
Agusta S.p.A., debe citarse como más 
interesante que trabaja actualmente en 
el terreno de las aplicaciones de los 
ordenadores al control de los helicóp- 
teros y vehículos espaciales, figuran- 
do en la lista de empresas que han co- 
laborado en los programas Hermes y 
SANGER; tiene en curso también un 
programa completo de desarrollo de 
generadores fotoeléctricos con destino 
a los satélites artificiales del futuro. 
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El P.180 Avanti, bimotor de negocios para 9 pasajeros y 4,5 millones de dóla- 
res USA de precio base, copa hoy los mayores esfuerzos de Piaggio en lo que a 
productos propios se refiere. Dado que el objetivo más inmediato es el merca- 
do de EE.UU., formó en octubre de 1990 la empresa conjunta Duncan-Piaggio 
Aireraft con sede en Lincoln (Nebraska) para montar allí el Avanti, cuyas ven- 
tas van despacio. (Fotografía de 1.A.M. Rinaldo Piagio S.p.A.) 





CAMBIANTE 
SITUACION 


No es posible concluir sin citar a la 
firma General Avia Costruzioni Ae- 
ronautiche SRL, que trabajó estrecha- 
mente en el pasado con SIAI-Mar- 
chetti y otras firmas de Italia y el ex- 
tranjero, y que tiene en el F.20TP 
Cóndor, un interesante producto pro- 
pio. Aunque antes mencionadas, tam- 
bién merecen un pequeño apartado 
I.A.M. Rinaldo Piaggio S.p.A. y Par- 
tenavia Costruzione 
Aeronautiche $S.p.A., 
ambas con capital de 
Alenia S.p.A. como se 
citó. Piaggio es una 
veterana nacida en 
1916 que ahora cuenta 
con unos 1.700 em- 
pleados y que produce 
para Alenia compo- 
nentes del G.222, Tor- 
nado, Boeing 767 y 
MD-11, además de 
contar con una divi- 
sión de aeromotores; 
su producto propio 
más importante es el 
P.180 Avanti, aunque 
no se debe olvidar al 
bimotor P.166, que 
fue al aire por vez pri- 
mera en 1976. 

Partenavia fue fun- 
dada en 1957 y se de- 
dica fundamentalmen- 
te a la producción y 
actualización de su 
producto propio, el 
P.68, del cual se han derivado el 
AP.68TP-300 Spartacus y el 
AP.68TP-600 Viator, en la definición 
del primero de los cuales participó la 
propia Aeritalia hacia 1980. 

Cuando este informe vea la luz, 
puede que se hayan producido cam- 
bios con respecto a la situación aquí 
expuesta. De hecho la reorganización 
de la Industria Aeroespacial Italiana 
avanza sin prisa pero sin pausa con 
vistas a tenerla adecuadamente dis- 
puesta para afrontar la situación euro- 
pea a partir de 1993, um 


(*) Fotografías del autor excepto donde se 
indica otra fuente. 
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Fallo 
del Concurso de Diapositivas 1992 





Reunido el jurado encargado de calificar las colecciones de diapositivas presentadas al concurso 
convocado por Revista de Aeronáutica y Astronáutica en el transcurso de 1992, 
ha decidido otorgar los siguientes premios: 




















PREMIO A LA 
MEJOR COLECCION 


PEDRO 
LADOIRE RODRIGUEZ 
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PREMIO A LA 
MEJOR FOTOGRAFIA 


Capitán 
JOSÉ 
TEROL ALBERT 














PREMIO 
DE INTERÉS HUMANO 


Teniente Coronel ÁLVARO HERNANDEZ GARCIA-MoYA 











PREMIO AL MEJOR ÁVION EN VUELO 
Subteniente FRANCISCO NuÑez ÁrRcOoS 


PREMIO A LA ORIGINALIDAD 
Luis MARTIN CRESPO 
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ACCESIT 


1. Teniente 
MANUEL PÉREZ ÁLVAREZ 
2. Capitán 
FERNANDO ÁGUILAR DE LA CAMARA 
3. Capitán 
JOSÉ TEROL ALBERT 
4. Capitán 
JOSÉ TEROL ALBERT 
5. Capitán 
FERNANDO ÁGUILAR DE LA CAMARA 

















Concurso de Fotografías 
de 
Revista de Aeronaútica y Astronaútica 
1993 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca 
su concurso fotográfico para el presente año 
1993, 


Bases del concurso: 


|.- Se concederán premios por un total de 
240.000 pesetas, distribuidas de la siguiente forma: 


- Un premio a la “mejor colección” de 12 diapo- 
sitivas, dotado con 50.000 pesetas. 


- Un premio a la “mejor diapositiva”, dotado 
con 40.000 pesetas. 


- Un premio a la diapositiva que capte la mejor 
escena de “interés humano”, dotado con 25.000 
pesetas. 


- Un premio a la “originalidad”, dotado con 
25.000 pesetas. 


- Cinco accésit de 15.000 pesetas cada uno. 


Las diapositivas premiadas serán publicadas en 
| lugar preferente de Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica. 


2.- Al concurso deberán presentarse diapositivas 
en color, originales, de tema aeronáutico, valorán- 
dose especialmente las desarrolladas verticalmen- 
te para su posible utilización como portada de Re- 
vista de Aeronáutica y Astronáutica. 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al 
Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, calle de la Princesa, número 88, 28008 Ma- 
drid, consignándose en el mismo “Para el Concur- 
so de Fotografías”. 


Las diapositivas, en el marco y las copias sobre 
papel, si se acompañaran, al dorso, llevarán escri- 
to de forma visible el lema o seudónimo y nume- 
ración correlativa, y en papel aparte, los títulos 
de lo que representan, no figurando en ellas nin- 
gún dato que pudiera identificar al concursante. 
Para las anotaciones al dorso de las copias sobre 
papel debe utilizarse un sistema cuya tinta no 
emborrone por contacto la imagen de otras foto- 
grafías. 


También se incluirá sobre otro sobre cerrado 
con el lema o seudónimo, dentro del cual irá una 
cuartilla en la que figure de nuevo el lema o seu- 
dónimo y el nombre y dirección del autor. 


4.- Todos los trabajos presentados al concurso 
pasarán a ser propiedad de Revista de Aeronáuti- 
ca y Astronáutica y aquéllos que no resultasen 
premiados, pero que aparecieran publicados ilus- 
trando algún artículo, serán retribuidos a los auto- 
res de acuerdo con las tarifas vigentes en esta pu- 
blicación. 


5.- Si las diapositivas no reuniesén, a juicio del 
jurado, las condiciones técnico-artísticas o el va- 
lor histórico como para ser premiadas, el concur- 
so podrá ser declarado desierto total o parcial- 
mente. 


6.- El plazo improrrogable de admisión, termi- | 
nará el 31 de diciembre de 1993. 


7.- El Jurado que examinará y juzgará los traba- 
jos presentados al concurso estará formado por 
cuatro miembros de la Junta de Redactores y pre- | 
sidido por el Director de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica, con el asesoramiento de un técnico 
en fotografía. 
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Presupuestos 


A crisis económica actual se ha traducido en una reducción presupuestaria generali- 

zada, que para el Ejército del Aire supone un descenso hasta la cota más baja de los 

últimos diez años. En una situación como esta, con unos drásticos recortes en la ma- 
yoría de las dotaciones presupuestarias resulta imprescindible adecuar al máximo las ne- 
cesidades al recurso financiero disponible. 


Con objeto de normalizar y sistematizar la normativa presupuestaria interna del Ejército 
del Aire, a finales de 1992 se han puesto en vigor una serie de Instrucciones Generales y 
Comunicaciones Técnicas. Con ello no sólo se trata de modificar la normativa, sino, lo que 
es más importante, la filosofía y la mentalidad presupuestaria. 


En las circunstancias actuales ya no sirve el incrementar el presupuesto anterior en un 
tanto por ciento. Hay que realizar unas peticiones de necesidades razonadamente justifica- 
das y, los órganos con responsabilidades en el ámbito presupuestario, tienen que priorizar- 
las en función de las directrices emanadas de la programación a corto, medio y largo plazo 
del Ejército del Aire. 


En este Dossier se pretende aproximar al lector a la nueva normativa que, desde este 
año, va a regtr la elaboración de la propuesta de presupuesto del EA. Se quiere también fa- 
miliarizarlo con unos procedimientos presupuestarios que tendrá que utilizar a lo largo de 
su vida profesional y concienciarlo sobre -las consecuencias que del uso de estos procedi- 
miento se derivan, para el funcionamiento y la operatividad del EA que es, en definitiva, lo 
que trata de garantizar el presupuesto. Y todo esto, sin olvidar que dicho presupuesto es 
parte del de Defensa y de los Generales del Estado, con quienes comparte estructura y pro- 
cedimientos. 


El Dossier ha sido elaborado por oficiales superiores del cuerpo de Intendencia (Escala 
superior) destinados en la dirección de Asuntos Económicos y cuenta con una colabora- 
ción especial del director general de Asuntos Económicos del ministerio de Defensa Tomás 
Pérez Franco, sobre "Los primeros presupuestos de convergencia". Completan este dossier 
los artículos: "La programación, primera parte del ciclo presupuestario”, "Qué es y cómo 
se hace el presupuesto" y "La ejecución y el control del presupuesto". 
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Primeros presupuestos 











OS Presupuestos Generales del Estado para 
1993, primeros que se aprueban después de 
elaborar un programa de convergencia para 
hacer efectivo el proceso de equiparación con 
nuestros socios comunitarios e iniciar con éxito 
la tercera fase de la unión económica y moneta- 
ría, se presentan en un año difícil en el escenario 
económico nacional e internacional y con ciertas 
dosis de pesimismo sobre la evolución de los di- 
ferentes parámetros e indicadores que lo 
definen. 

El relevo presidencial americano, las medidas 
de expansión anunciadas por los japoneses y la 
previsible reducción de los tipos de interés en 
Alemania se espera que sean suficientes para un 
relanzamiento económico. 

En el ámbito nacional la orientación restrictiva 
de los Presupuestos del Estado para 1993 permi- 
tirá, por una parte, reducir los desequilibrios bási- 
cos de modo que se puedan consolidar los funda- 
mentos más importantes de un crecimiento soste- 
nido y, por otra, la apuesta clara de avanzar en el 
cumplimiento del programa de convergencia. 

Desde su presentación en el Parlamento los 
responsables económicos del Gobierno han defi- 
nido estos Presupuestos del Estado para 1993 
como los más restrictivos en los últimos 20 años. 
Este planteamiento, qué duda cabe, ha afectado 
de manera importante al Ministerio de Defensa 
que ha visto su presupuesto reducido con respec- 
to al año anterior y situado en el nivel más bajo 
de los últimos años. 
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de convergencia 








La política presupuestaria restrictiva que se 
desprende de los Presupuestos del Estado para 
1993, probablemente haga que éstos jueguen un 
papel protagonista para alcanzar los objetivos 
económicos de inflación, tipo de interés y déficit 
público minimizando, en la medida de lo posible, 
los efectos de la crisis financiera vivida en los últi- 
mos meses por la devaluación de nuestra mone- 
da. 

Los gastos ineludibles en la medida que están 
amparados por derechos subjetivos, leyes o con- 
venios con otras administraciones públicas (per- 
sonal, intereses de deuda, aportaciones al de- 
sempleo y seguridad social, pensiones asistencia- 
les y aportaciones a otras administraciones 
públicas) representan casi el 80% del presupues- 
to de gastos no financiero del Estado y experi- 
mentan un crecimiento del 10% con respecto al 
año anterior. 

La inversión civil, que representa un 5% del 
Presupuesto de Gastos, crece un 6,2% con res- 
pecto a 1992 y el resto de gastos, donde se en- 
cuentran agrupados la mayoría de los departa- 
mentos ministeriales, entre ellos Defensa (cuyo 
peso relativo en el Presupuesto del Estado ronda 
el 17%) se reduce un 2,3% con relación al año 
anterior para cumplir el objetivo de déficit inicial 
de no superar el 2,5% del P./.B. 

Situado el contexto general del Presupuesto del 
Estado hay que decir que el Departamento de 
Defensa tiene para 1993 un Presupuesto de Gas- 
tos consolidado de 849.146 mill. pts., de los cua- 
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les 757.710 mill. pts. corresponden al Subsector 


' Estado. 


Desde el punto de vista que afecta a la gestión 


económico financiera del sector público, la Ley de 


Presupuestos Generales del Estado para 1993, 
Ley 39/1992, de 29 de diciembre, y con la finali- 
dad de obtener recursos para la construcción de 
viviendas militares y de dar cumplimiento a las in- 
demnizaciones por vivienda. establecidas-en el 
R.D. 1751/1990, autoriza al Instituto de la Vivien- 
da de las Fuerzas Armadas para que, durante 
1993, con plena capacidad pueda enajenar, gra- 
var, permutar y arrendar locales, edificios y terre- 
nos. 

El texto legal también reduce la consideración 
global de créditos ampliables, que anteriormente 


- tenían todos los amparados por la Ley de Dota- 


ciones, a aquellos destinados a la participación 
de las Fuerzas Armadas en operaciones ONU; a 
los créditos para cofinanciar contratos en virtud 
del Convenio de Cooperación para la Defensa 
con Estados Unidos; los destinados a satisfacer 
los gastos derivados por la construcción de Fra- 
gatas FFG (5* y 6”) y las transferencias para el 
Instituto de la Vivienda de las Fuerzas Armadas. 
Internamente, en lo que se refiere al presupues- 
to del Ministerio de Defensa para 1993 se conti- 
núa con la misma estructura orgánica y funcional 
del año 1992 consolidándose de esta forma el 
proceso iniciado en el año 1991 y que responde, 
satisfactoriamente a las necesidades de presen- 
tación del presupuesto de acuerdo con clasifica- 


ciones internacionales. 








Sí se han introducido cambios en la estructura 
económica de los programas de mantenimiento y 
aprovisionamiento, en un intento de separar, ya 
en el presupuesto, las actividades de manteni- 
miento realizadas con medios propios de aquellas 
que se llevan a cabo con medios ajenos a los 
Ejércitos. Ello permitirá, poco a poco, conocer con 
mayor precisión el coste previsto del apoyo logís- 
tico de grandes sistemas de armas. 

El proceso de ajuste para llegar a la cifra glo- 
bal consignada por Gobierno al departamento 
de Defensa, 757.710 mill. pts., ha estado orien- 
tado por el estudio en profundidad de las peticio- 
nes planteadas, adaptándolas, en la medida de 
lo posible, al crédito fijado que difiere un 20% de 
la petición de presupuesto que se cursó en el 
mes de mayo, al Ministerio de Economía y Ha- 
cienda, y que respondía al escenario elaborado 
en el mes de febrero, con el horizonte del año 
2000. 

En consecuencia, se ha hecho un esfuerzo en 
el proceso de elaboración del presupuesto, inten- 
tando ajustar el mismo a las necesidades reales 
más inmediatas, con el fin de evitar posibles de- 
sequilibrios en las diferentes partidas de gasto. A 
este respecto, hay que decir que el criterio gene- 
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ral ha sido tener en cuenta, en primer lugar, com- 
promisos contractuales adquiridos con anteriori- 
dad y, en segundo lugar, las necesidades míni- 
mas para atender otros gastos asociados al per- 
sonal, apoyo logístico y los de funcionamiento 
corriente de las unidades. 

La reducción esperada del contingente, ha per- 
mitido descensos en partidas vinculadas al núme- 
ro de efectivos de reemplazo, que en algunos ca- 
sos se ha visto amplificada, con respecto a años 
anteriores, por el hecho de que el servicio militar 
tenga una duración de 9 meses. 

Merecen una especial mención los créditos de | 
+ D previstos que atienden rigurosamente com- 
promisos contractuales adquiridos. El EFA con- 
centra el 60% de estos créditos repartiéndose el 
resto entre las transferencias a los Organismos 
Autónomos para investigación y los que gestiona 
la Dirección General de Armamento y Material, 
que este año han quedado reducidos a la tercera 
parte de las dotaciones de hace tres años. Es de 
esperar que los futuros presupuestos permitan 
una mayor tolerancia en estos gastos dada su im- 
portancia antes de iniciar un complejo programa 
de renovación de sistemas de armas. 

El Ejército del Aire contará, para 1993, con un 
presupuesto que asciende a 139.409 mill.pts. lo 
que, en términos nominales, supone un descenso 
del 1,24%, con respecto al presupuesto inicial de 
1992. 

Su estructura interna de gastos se reparte: el 
45% para atender gastos de personal; un 21% 
para gastos de mantenimiento y apoyo logístico; 
un 20% para inversiones de modernización y el 
14% restante para gastos asociados al personal 
(4%): vestuario, alimentación, formación, etc. y 
gastos operativos propios del funcionamiento de 
unidades (10%). 

Habrá que estar expectante y ser extremada- 
mente cauteloso a la hora de decidir inversiones 
futuras en el sentido de que las mismas vayan 
polarizadas a satisfacer necesidades completas, 
programadas y de máxima rentabilidad en el tiem- 
po. 

En el caso concreto del Ejército del Aire las fu- 
turas fases del EFA concentrarán un alto porcen- 
taje de las inversiones, de ahí que será necesario 
compatibilizar otros proyectos con el EFA durante 
el resto de la década y con techos restrictivos a 
corto plazo. 

El futuro no estará exento de dificultades presu- 
puestarias, sobre todo a corto plazo. Confiemos 
en que el panorama económico tanto nacional co- 
mo internacional presente un rumbo estable y de 
crecimiento, que permita culminar con éxito el 
modelo de Fuerzas Armadas que el Parlamento 
ha respaldado y que se enmarca en las directri- 
ces y planes definidos en la última Directiva de 
Defensa Nacional m 














La programación, primera fase 
del ciclo presupuestario 




















A Programación, en su acepción más genéri- 
ca, es la secuencia de acciones, instrucciones 
o medidas encaminadas a conseguir un objeti- 
vo O fin previamente definido, lo que supone que, 
necesariamente, tienen que existir unos objetivos 
a alcanzar y unas líneas maestras o directrices de 
actuación que perfilen el camino para alcanzarlos, 
es decir, debe existir un Plan. 

Dependiendo del área y ámbito al que se apli- 
quen los planes o programas, se tendrá una contfi- 
guración y dimensión distinta, definida en cualquier 
caso; por las necesidades y objetivos a alcanzar. 
Si el área definida es la de Defensa y el ámbito el 
de la Nación, habríamos determinado el marco de 
referencia donde desarrollar un plan, el Plan Ge- 
neral de Defensa Nacional (PGDN). 

Este Plan, uno de cuyos principales componen- 
tes es el Plan Estratégico Conjunto (PEC), se in- 
serta en el Ciclo de Política de Defensa, ciclo que 
se desarrolla en tres fases: Planeamiento, Progra- 
mación y Presupuestación. (Cuadro 1). 

Del Plan General de Defensa Nacional surgen 
las directivas ministeriales de programación que se 
concretan en programas posibilitando, de forma 
coordinada y racional, la consecución de los objeti- 
vos fijados, optimizando los recursos a emplear 
(humanos, materiales y financieros). 

Esta programación se estructura por distintos ni- 
veles que desarrollan los órganos de la Adminis- 
tración correspondientes a las diversas funciones 
establecidas y que se identifican por una estructu- 
ra descendente de número y letras como se puede 
ver en este ejemplo correspondiente al Ministerio 
de Defensa: 

Grupo de función 2. Defensa, protección civil y 
seguridad ciudadana 

Función 21 Defensa. 

Subfunción 213 Potenciación de las FAS. 

Programa 213A. Modernización de las FAS. 

Subprograma 213A.3. Aviones de combate. 





L 
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Esta estructura funcional, desagregada en pro- 
gramas, agrupa los recursos financieros según la 
naturaleza de las actividades a realizar y se man- 
tiene para la elaboración de los estados de gastos | 
de los Presupuestos Generales del Estado, donde 
se integra con otras estructuras como la orgánica 
(Servicios presupuestarios) y la económica. 





EL PRESUPUESTO POR PROGRAMAS. 


A Ley 32/71, prorrogada por el Real Decreto- 

Ley 5/1977 regula, por primera vez en la histo- 
ria, el desarrollo de un reducido conjunto de pro- 
gramas de inversiones, mantenimiento y reposi- 
ción de material y armamento para las Fuerzas 
Armadas (FAS) durante el período 1972-1982. 

En 1980 se formula el Objetivo de Fuerza Conjunto 
(OFC) que debía alcanzarse diez años más tarde, en 
1990, y que integraba el conjunto de todos los me- 
dios que permitiera a las FAS conseguir una estruc- 
tura equilibrada y armónica, conjugando las necesi- 
dades de Defensa con las circunstancias económi- 
cas de la Nación. No obstante, durante los tres 
primeros años de su vigencia, este OFC vio limitada 
sus dotaciones a las establecidas en la ya citada Ley 
32/71 y el Real Decreto Ley que la prorrogaba. 

Dos años después, en 1982, se aprueba la Ley 
44 sobre dotaciones presupuestarias para inver- 
siones y sostenimiento de las FAS, con la que se 
quiere asegurar la financiación del OFC desde 
1983 a 1990, con unas dotaciones mínimas para la 
consecución de los objetivos fijados y posibilitar su 
incremento si las circunstancias lo permitiesen. En 
definitiva, la Ley 44/82 establece el marco de refe- 
rencia que asegura la financiación de programas 
de modernización, reposición de material, equipo y 
armamento y sostenimiento de las FAS de forma . 
que permita hacer realidad el contenido del OFC. 

Las características más significativas de esta 
Ley de Dotaciones son: 
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- Crecimiento mínimo de los créditos de material 
de un 4,432% anual acumulativo en términos reales. 

- Crecimiento máximo de un 2,5% anual acumu- 
lativo en el período 1983-1990 de los créditos de 
Ley y retribuciones, excluido las obligaciones de la 
Ley de Reserva Activa. 

- Posibilidad de incrementar el número de anuali- 
dades y porcentajes de compromisos fijados en el 
art. 61 del Texto Refundido de la Ley General Pre- 
supuestaria, sin que éstos últimos excedan del 
80%. 

- Posibilidad de concesión de anticipos compen- 
sables. 

- Posibilidad de concertar préstamos cuya amor- 
tización se realice con cargo a las dotaciones de 
los créditos de la Ley, previamente autorizados por 
el Gobierno. 

- Fomento de la industria nacional y estableci- 
miento de exenciones arancelarias para determi- 
nada maquinaria y material. 

La Ley de Dotaciones, que ha sido prorrogada 
por las Leyes 6/87 y 9/90, se mantiene vigente en 
su espíritu para asegurar el proceso de potencia- 
ción y modernización de las FAS, constituyendo la 
base económico-financiera del PEC. 

Aunque y como ya se ha dicho, en la década de 
los 70 existían recursos financieros para un reduci- 
do número de programas de modernización de las 
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CUADRO 2 


DIRECCION 
GENERAL 


DE ASUNTOS 
: ECONOMICOS 





Subdirección General 
de Programación 
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DE 
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Subdirección General 
de Contratación 





Subdirección General 
de Gestión 
Económica 





SUBUNIDAD 
DE 
ESTUDIOS 





FAS, es a partir del año 1978, con la promulgación 


de la Directiva 1/78, del Ministerio de Defensa de 2 


de septiembre, cuando realmente se establecen los 
objetivos para desarrollar un presupuesto por pro- 
gramas cuya financiación vendrá asegurada, poste- 
riormente por las Leyes de Dotaciones. En el año 


1984 se configura la estructura de programas que 


hoy está en vigor, estableciéndose el Ciclo de Polí- 
tica de Defensa y las fases que lo componen. En 
1987, con la promulgación de la Directiva 17/87 se 
establece el Ciclo de Planeamiento Militar y queda 
configurado un procedimiento que, de forma coordi- 
nada, determina el OFC, integrado en el PEC, se 
definen los programas para alcanzar los objetivos 
señalados y se asegura, mediante la Leyes de Do- 
taciones, la financiación que posibilite su materiali- 


zación. En definitiva, se armonizan las fases de pla- ' 


neamiento, programación y presupuestación. 


LA PROGRAMACION EN EL MINISTERIO DE 
DEFENSA. 


be programación a nivel nacional en la que los 
departamentos ministeriales integran sus nece- 
sidades y objetivos a alcanzar tienen su reflejo fi- 
nanciero en los Presupuestos Generales del Esta- 
do y en el Anexo de Inversiones Reales. Las ca- 
racterísticas particulares de la Administración 
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CUADRO 3 


SUBPROGRAMAS PRESUPUESTARIOS QUE GESTIONA EL E.A. 
CON INDICACION DE LOS CENTROS DE COSTE ASOCIADOS 


SER. PRESUP. CENTROS DE COSTE SUBPROGRAMAS PRESUPUESTARIOS 
E Direc. Asistencia al Personal (DAP) -214A.A. Acción Social. 















Dirección de Enseñanza (DEN) - 215.A.1 Formación inicial de oficiales y suboficiales. 
- 215.A.2 Perteccionamiento del personal. 
- 215.A.3 Instrucción de Tropa y Marinería. 






Dirección de Sanidad (DSA) - 412.B.1. Hospitalidades. 


- 212.A.3 Alimentación. 

- 212.A.4 Vestuario. 

- 213.A.F Municiones y explosivos. 

- 213.A.T Otro material y equipo de apoyo logístico. 
- 214.A.1 Mantenimiento del armamento y material. 













MALOG Dirección de Abastecimiento (DAB) 
















- 211.A.2 Funcionamiento. 
- 214.A.B Gerencia de infraestructura de la defensa. 
- 213.A.U Infraestructura. 

- 214.A.2 Mantenimiento de la infraestructura. 

- 214.A.8 Residencias y centros culturales. 

- 215.A,4 Centros de formación. 

- 412.B.2 Centros hospitalarios. 


Dirección de Infraestructura (DFR) 


- 213.A.Q Simulad., bancos prueba y equi. apoyo en tierra. 
- 214,A,1 Mantenimiento del armamento y material. 

- 214.A.D Servicio aéreo de rescate (SAR). 

- 214.A.E Calibración y ayudas a la navegación. 





















Dirección de Mantenimiento (DMA) 












- 213.A.2 Misiles. 
- 213.A.3 Aviones de combate. 

- 213.A.4 Aviones de lucha y patrulla antisubmarina. 

- 213,A.5 Aviones de transp., carga y reabastecimiento en vuelo. 
- 213.A.8 Aeronaves de enseñanza. 

- 213.A.9 Otras aeronaves. 

- 213.A.B Material de artillería. 

- 213.A.N Equipos y redes de comunicaciones. 

- 213.A.0 Sistemas de alerta, mando y control. 

- 213.A.P Guerra Electrónica. 

- 213.A.R Otros equipos electrónicos. 

- 213.A.V Otras inversiones. 

- 542.C.1 Investigación científica. 

- 542.C.2 Desarrollo tecnológico. 


Dirección de Sistemas (DIS) 


- 212.A.1 Combustibles y lubricantes. 

- 212.A.2 Transporte. 

- 212.A.X Retribuciones. 

- 213.A.C. Vehículos transporte terrestre, 

- 214.A.1 Mantenimiento del armamento y material. 







Dirección de Transportes (DTR) 








Dirección de Servicios Técnicos (DST) 





















- 213.A.S. Inversiones en informática. 
- 214,A.1 Mantenimiento del armamento y material. 










- 21*.A,X. Retribuciones. 
- 211.A.1. Solemnidades, protocolo y atenciones sociales. 
- 211.A.2 Funcionamiento. 

- 211.A.4 Fondo de atenciones generales. 


Dirección de Asuntos Económicos (DAE) 










- 211.A.2 Funcionamiento. 


Dirección de Servicios Técnicos (DST) 
- 211.A.3 Programa editorial. 
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- CUADRO4 Ey 
ALGUNOS PROGRAMAS DE GESTION EN EL E.A. 


- Actualización media vida EF-18. 

- Guerra Electrónica (GEL), 

- Modernización de armamento. 

- Sistema Avanzado de Reconocimiento Aéreo (SARA). 

- Avión de Transporte Aéreo Medio (FATAM 

- Helicóptero de enseñanza para vuelo Itramena 
- Sistema de Mando y Control Aéreo (SIMC A). 

- SADA Logístico 2000 (SL2000). 


obligan a que la programación se desdoble en dos 
componentes complementarias y biunivocamente 
relacionadas: 

* La compuesta por la gestión y control de las 
actividades, acciones, recursos materiales, huma- 
nos, etc., a cuyos programas se referirá como 
“Programas de Gestión”. 

* La compuesta por la gestión y control del recur- 
so financiero asociado a las actividades, accio- 
nes,etc., a cuyos programas, desagregados en 
subprogramas, proyectos y partidas se referirá co- 
mo “Programas Presupuestarios”. 

Por tanto, un programa de gestión puede llevar 
asociados recursos financieros procedentes de 
distintos programas presupuestarios y, a su vez, 
de distintos subprogramas, proyectos, etc. 

La Subdirección General de Programación y Se- 
guimiento, encuadrada en la Dirección General de 
Asuntos Económicos (DIGENECO), es el órgano 
encargado del control de la programación en el Mi- 
nisterio de Defensa. (Cuadro 2). Entre otras funcio- 
nes, la Subdirección tiene encomendado: 

- Realizar las estimaciones económicas del De- 
partamento a medio y largo plazo. 

- Realizar el seguimiento a las Leyes de Dotacio- 
nes para Inversión y Sostenimiento de las FAS. 

- Integrar la información de los Cuarteles Gene- 
rales sobre el Planeamiento OTAN y elaborar in- 
formes de programación y gastos de Defensa, 

- Realizar el seguimiento de los programas de in- 
versión. Participar en comités y grupos de trabajo 
de programas internacionales. 

Elaborar informes económicos y financieros so- 
bre inversiones no programadas. 

- Asesorar en materia económica a la Dirección 
General. 


LA PROGRAMACION EN EL EA. 


UNQUE el presupuesto por programas está im- 

plantado desde hace años en toda la Adminis- 
tración y, en consecuencia en el Ejército del Aire, 
todavía no se ha conseguido una plena adaptación 
al mismo de la estructura orgánica del EA. Con ob- 
jeto de alcanzar esa integración y corregir las defi- 
ciencias detectadas en el sistema vigente, durante 
1992 se han puesto en vigor dos Instrucciones Ge- 
nerales, una sobre el “Proceso de Planeamiento 
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del Ejército del Aire” (IG-20-1) y otra sobre “Res- 
ponsabilidades de los Organos Directivos del Ejér- 
cito del Aire en Materia de Gestión Presupuestaria” 
(IG-90-8). 

Esta última, asigna responsabilidades a determi- 
nadas Direcciones del EA, dándoles la considera- 
ción de Centros de Coste y asignándoles entre 
otros cometidos, dentro del área de su competen- 
cia, el mantenimiento de las previsiones económi- 
cas y su desglose, para el período contemplado en 
el Objetivo de Fuerza vigente. (Cuadro 3). 

Dentro de los programas de gestión hay que dis- 
tinguir aquellos cuya finalidad es la de modernizar 
la Fuerza y el Apoyo a la Fuerza y los que la man- 
tienen y sostienen. Algunos de los programas de 
gestión de modernización actualmente en vigor en 
el EA se detallan en el Cuadro 4. Por su parte, los 
programas presupuestarios, algunos de los cuales 
no pertenecen a la Función “21 Defensa”, se des- 
doblan en subprogramas, que por aplicación de la 
IG-90-8, están asociados a los Centros de Coste. 
Descendiendo en el nivel de detalle de la progra- 
mación se localiza un nuevo concepto, Proyecto 
de Inversión, cuya aplicación es relativamente re- 
ciente y que ha supuesto no pocos conflictos a los 
órganos ejecutores del presupuesto, dadas las dis- 


tintas clasificaciones que éste contiene y las for- 


malidades que cada una requiere. Aunque en des- 


cargo, hay que decir que el Proyecto de Inversión 


es un elemento básico para el control y seguimien- 
to de las inversiones públicas que los Centros 
Gestores del gasto realizan... . 

Un mayor detalle de la programación se obtiene 
al desagregar los subprogramas y proyectos en 
partidas. Este nivel es el básico de la programación 
en el EA, denominándose al documento que contie- 
ne esta información “Listado de las Partidas de la 


Programación a Largo Plazo" que es la base para la | 


elaboración anual de la Propuesta de Presupuesto. 

Por otro lado, la Dirección de Asuntos Económi- 
cos es el organismo del EA que tiene asignada la 
responsabilidad de la dirección y coordinación del 
recurso financiero y la centralización de toda la in- 
formación tanto sobre la previsión y ejecución de 
los programas como del presupuesto, de acuerdo 
con la Orden 23/91, que desarrolla la estructura 
del Cuartel General, de la Fuerza y del Apoyo a la 
Fuerza en el EA. (Cuadro 5). 


ELABORACION Y ACTUALIZACION DE LA 
A DEL RECURSO FINANCIE- 


E no existir limitación en las disponibilidades fi- 
nancieras del EA se conseguiría, sin lugar a du- 
das, cumplimentar todas las necesidades progra- 
madas y alcanzar los objetivos fijados. Pero esta si- 
tuación es totalmente ilusoria, ya que los recursos 
son siempre limitados y, en la actualidad bastante 
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CUADRO 5 









DIRECCION DE 
ASUNTOS ECONOMICOS 









SECRETARIA 







SUBDIRECCION 














SECCION | SUBDIRECCION DE 
ECONOMICO PRESUPUESTOS Y CONTABILIDAD Y | 
ADMINISTRATIVA CONTRATACION | 


PROGRA. Y SEGUI, 


SECCION DE SECCION DE PROGRAMAS 
PRESUPUESTOS Y SEGUIMIENTO 


escasos. El proceso de la programación del recurso 
financiero es, a grandes rasgos, el siguiente: 

En función de las estimaciones económicas del 
Gobierno y posteriormente del Ministerio de Defen- 
sa, el Secretario de Estado de Defensa y la Direc- 
ción General de Asuntos Económicos (DIGENECO) 
en su caso, comunican al EMA y a la DAE el esce- 
nario económico de los próximos años (normalmen- 
te 6 años), de forma que la programación del EA se 
ajuste a los techos que para cada año se marcan 
en este escenario. Este condicionante económico, 
de marcado carácter dinámico, acentuado por la 
evolución restrictiva de la economía mundial de los 
últimos años, obliga a una revisión permanente de 
la programación y por tanto de la previsión de finan- 
ciación del Plan General del Aire (PLANGEA) y su 
contenido., 

De la revisión de las previsiones del PLANGEA, 
surgen unas directrices y prioridades sobre los ob- 
jetivos fijados, de forma que sirvan de base para 
que los Centros de Coste procedan a actualizar su 
programación, que deben mantener permanente- 
mente actualizada. 

La DAE, conjuntamente con las directrices ema- 

nadas del EMA, comunicará a los Servicios Presu- 
puestarios (SP,s) estas previsiones económicas 
que, ya estarán limitadas en función de las inver- 
siones, sostenimiento y funcionamiento que a cada 
SP le corresponda. 
-  Asuvezlos SP,s lo pondrán en conocimiento de 
los Centros de Coste correspondientes para su es- 
tudio y análisis, quienes bajo la supervisión y coor- 
dinación de aquellos, procederán a adecuar la pro- 
gramación en el horizonte fijado. 

La DAE consolidará e integrará la información de 
los diferentes SP,s, comunicando al EMA el resul- 
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CUADRO 6 


ORGANOS IMPLICADOS EN LA ACTUALIZACION Y 
REVISION DE RECURSOS FINANCIEROS DEL E.A. 


CENTROS DE 
COSTE 





tado que, de ser conforme, será remitido a la DI- 
GENECO. 

Así pues, la programación del recurso financiero 
esta sometida a un continuo proceso de actualiza- 
ción en el que cada órgano, tanto del MINISDEF 
como del EA, implicado en su elaboración, tiene 
que realizar una serie de actuaciones, que culmi- 
nan en la elaboración de la Propuesta de Presu- 
puesto de cada año (Cuadro 6). 

Es muy importante destacar que la justificación, 
con la documentación precisa de una programa- 
ción coherente y racional es pieza clave para la 
asignación de recursos financieros por parte del 
Ministerio de Economía y Hacienda que, a través 
del Sistema de Información Contable y Presu- 
puestaria (SICOP), obtiene el perfil financiero de 
los compromisos contractuales adquiridos por el 
EA para años futuros, resultando parte fundamen- 
tal en la asignación de recursos y, en consecuen- 
cia, para la dotación del presupuesto de cada ejer- 
cicio m 
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del Ejército del Aire en materia de gestión presupuesta- 
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Que es y cómo se hace 
el presupuesto 








a Ley General Presupuestaria (LGP) define el 
presupuesto del Estado como la expresión ci- 
frada, conjunta y sistemática de las obligacio- 
nes que, como máximo, puede reconocer el Esta- 
do y de los derechos que se prevean liquidar du- 
rante el ejercicio. En definitiva, se trata de una 
relación de los ingresos que está previsto recibir y 
de los gastos que, como máximo, se podrán aten- 
der. Y aquí se establece la condición limitativa del 
gasto al no poder sobrepasar el limite presupues- 
tario y una primera clasificación en ingresos y 
gastos. 

En principio y al margen de otras consideracio- 
nes, el presupuesto del Ministerio de Defensa y, 
en consecuencia el del Ejército del Aire, no es 
más que un presupuesto de gastos. No se consi- 
dera que el citado Ministerio, como el resto de De- 
partamentos de la Administración, genere ingre- 
sos y, por consiguiente, su dotación procede de 
los recursos del Tesoro Público, que gestiona el 
Ministerio de Economía y Hacienda. 

Así pues, la financiación del presupuesto de 
gastos del EA provienen de tres fuentes: 





L 


Créditos de Leyes de Dotaciones, para inversión 
y sostenimiento de las FAS, que se utilizará fun- 
damentalmente para financiar gastos de material 

Créditos de Personal, que corresponden al Ca- 
pitulo 1, destinados al pago de toda clase de re- 
tribuciones 

Créditos del Plan Plurianual de Inversiones Pú- 
blicas (PPIP), en el que participa el MINISDEF y 
dedicados a financiar Centros de Formación, Hos- 
pitales, Residencias y el SAR. 


Por imperativo legal, es decir, por mandato de la 
LGP, al presupuesto de gastos se le aplican las 
clasificaciones orgánica, funcional (desagregada 
en programas) y la económica. Cada una de estas 
clasificaciones tiene su propia estructura que, de- 
sarrollada, forma para cada concepto de gasto, en 
cada centro gestor, una expresión determinada, 
que es la unidad elemental de información, a la 
que llamaremos aplicación presupuestaria. Es la 
máxima desagregación o detalle que aparece en 
el presupuesto, y contra la cual se van a cargar 
los gastos ordenados por los citados centros. 
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Esta estructura sirve para identificar quién efec- 
túa el gasto, para qué se realiza dicho gasto y en 
qué se gasta, actuando de forma coordinada las 
tres clasificaciones ya descritas y entre las que 
existe la siguiente correspondencia: 


Clasificación orgánica = ¿Quién gasta? 
Clasificación funcional = ¿Para qué se gasta? 
Clasificación económica = ¿En qué se gasta? 


Para aclarar estos tres aspectos del gasto, se 
analiza como ejemplo una aplicación presupuesta- 
ria cualquiera del Ejército del Aire, la 
"14.22.211A4.2.221.01” cuyo significado básico es 
“Energía eléctrica”. 





Clasificación orgánica (14.22). Los Presupues- | 
tos Generales del Estado para 1993 están prime- 
ramente divididos en 29 Secciones Presupuesta- 
rias que se corresponden con los distintos Depar- 
tamentos Ministeriales de la organización del 


| Cuadro 1 
SERVICIOS PRESUPUESTARIOS DEL MINISTERIO DE DEFENSA 


ORGANO CENTRAL 


01 Ministerio y Servicios Generales. 

02 Cuartel General del EMAD. 

03 Secretaría de Estado de la Defensa. 

04 Secretaría de Es.tado de Administración Militar. 

05 Dirección General de Asuntos Económicos. 

06 Dirección General de Relaciones Informativas y Sociales de 
la Defensa. 

07 Dirección General de Infraestructura. 

08 Dirección General de Armamento y Material. 

09 rei General del Centro Superior de Información de la 

ensa. 


EJERCITO DE TIERRA 


10 Mando de Personal del Ejército Tierra, 
11 Mando del Apoyo Logístico del Ejército de Tierra. 
12 Dirección de Asuntos Económicos del Ejército de Tierra. 


ARMADA 


15 Jefatura de Personal de la Armada. 
16 Jefatura del Apoyo Logístico de la Armada. 
17 — Dirección de Asuntos Económicos de la Armada. 


EJERCITO DEL AIRE 
20 Mando de Personal del Ejército del Aire. 











21 Mando del Apoyo Logístico del Ejército del Aire. 
22 Dirección de Asuntos Económicos del Ejército del Aire, 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1993 

















CUADRO 2 
CLASIFICACION FUNCIONAL (POR PROGRAMAS) DEL PRESUPUESTO DEL E.A. 


211. Administración General de Defensa | 211.A. Administración y Servicios 
Generales 


212. Fuerzas Armadas 


213. Potenciación de las FAs 


214. Servicios de Apoyo 


215. Formación del Personal 


41. SANIDAD | 412, Hospitales, Servicios Asistenciales 
y Centros de Salud 


54. INVESTIG. | 542, Investigación Técnica y Aplicada 
CIENTIFICA 
TECNICA Y 
APLICADA 






las FAS 


Estado y otros Entes y se identifican por los dos 
primeros dígitos de la aplicación. En nuestro ca- 
so, “14” indica Ministerio de Defensa. 

La segunda parte del binomio identifica e! Ser- 
vicio Presupuestario que va a realizar el gasto. 
En la Administración del Estado, cada Sección 
Presupuestaria está subdividida en Servicios Pre- 
supuestarios, que en lo que respecta al Ministerio 
de Defensa son 18 (Cuadro 1). En el ejemplo, el 
Servicio Presupuestario que va a realizar el gasto 
es el “22” que se corresponde con la Dirección de 
Asuntos Económicos del EA (DAE). 

En conclusión, ya sabemos que el crédito que 
ampara la aplicación presupuestaria anterior, for- 
ma parte del Presupuesto de Gastos del Ministe- 
rio de Defensa (14) y va destinado a la Dirección 
de Asuntos Económicos (22). Con esto, también 
se da respuesta a la pregunta ¿Quién efectúa el 
gasto?: El Ministerio de Defensa - la DAE. 





212.A, Gastos Operativos en las 
Fuerzas Armadas 


213.A. Modernización de las 
Fuerzas Armadas. 


214.A. Apoyo Logístico 


215.A. Formación del Personal de 
las Fuerzas Armadas 
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[run ]——— UBrUNCION [PROGRAMA SUBPROGRANA 


1. Solemnidades, Protocolo y Atenciones Sociales 
2. Funcionamiento 
3. Programa Editorial 


1. Combustibles y lubricantes 
2. Transportes 

3. Alimentación 

4. Vestuario 


1. Sistemas de misiles 

2. Misiles 

3. Aviones de combate 

4, Aviones de lucha y patrulla antisubmarina 

5, Aviones transporte, carga y reabastecimiento en vuelo 

8. Aeronaves de enseñanza 

9, Otras aeronaves 

C. Vehículos de transporte terrestre 

F. Municiones y explosivos 

N. Equipos y redes de comunicaciones 

O. Sistemas de alerta, mando y control 

P. Guerra Electrónica 

Q. Simuladores, bancos prueba y equipos de apoyo en 
tierra 

R. Otros equipos electrónicos 

S. Inversiones en informática 

T. Otro material y equipos de apoyo logístico 

U. Infraestructura 

V. Otras inversiones 


1. Mantenimiento del Armamento y Material 

2. Mantenimiento de la Infraestructura. 

8. Residencias y Centros Culturales (PPIP) 

D. Servicio Aéreo de Rescate (SAR) (PPIP) 

E. Calibración y Ayuda a la Navegación (PPIP) 


1. Formación inicial de Oficiales y Suboficiales 
2. Perfeccionamiento del Personal 

3. Instrucción de Tropa y Marinería 

4, Centros de Formación (PPIP) 





412.B. Asistencia Hospitalaria en | 1. Hospitalidades 
las Fuerzas Armadas 2. Centros Hospitalarios (PPIP) 


542.C. Investigación y Estudios de | 1. Investigaciones 


Clasificación funcional (2114.2). Las cuatro si- 
guientes posiciones de la aplicación presupuesta- 
ria son el programa/subprograma. Los Presu- 
puestos Generales del Estado se estructuran 
también en una clasificación funcional (Cuadro 2) 
que clasifica el gasto según su función, subfun- 
ción, programa y subprograma. Estos números y 
letras son los que dan respuesta a la segunda de 
las preguntas: ¿Para que se efectúa el gasto?. En 
nuestro ejemplo, 211A.2 significa Funcionamiento 
dentro de Administración y Servicios Generales 
de la Defensa. 


Clasificación económica (221.01). Estos cinco 
dígitos explican hasta el último detalle el destino 
del gasto e indican en qué se va a aplicar el gas- 
to, dando respuesta a la tercera y última de las 
preguntas formuladas. Para ello, los Presupues- 
tos Generales del Estado se clasifican, de forma 
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CUADRO 3 
ESTRUCTURA DEL PRESUPUESTO 


ORGANICA FUNCIONAL (PROGRAMAS) 
¿Quién gasta? ¿Para qué se gasta? 















Cada Ministerio es una Sección con los Servicios 


Presupuestarios que se determinen. grupo de función 


nción 
subfunción 
programa 
subprograma 







En el EA tres Servicios: 
* Mando de Personal (MAPER) 

* Mando de Apoyo Logístico (MALOG) 
* Dirección Asuntos Económicos (DAE) 


En el EA, 6 Programas: 


214A Apoyo Logístico 
2154 Formación 










14 — Ministerio Defensa 


22 Dirección Asuntos Económicos 21 Defensa 


desagregada, en capítulos, artículos y concep- 
tos. 

La clasificación de los gastos encuadrados en 
los distintos Capítulos que utiliza el EA es el si- 
guiente: 


Cap. 1%: Gasto de personal. toda clase de retri- 
buciones 

Cap. 2”: Gastos en bienes corrientes y servicios: 
en general los gastos de las reparaciones, sumi- 
nistros y conservaciones, etc. 

Cap. 4”: Transferencias corrientes: son pagos 
sin contraprestación directa por parte de los agen- 
tes receptores para acción social, enseñanza, etc. 

Cap. 6”: Inversiones reales: gastos para la ad- 
quisición, creación o mantenimiento de bienes de 
capital, tales como sistemas de armas, edificios, 
mobiliario, etc. 

Cap. 8” Transferencias del capital: pagos análo- 
gos a !los del capitulo 4* pero para financiar opera- 
ciones de capital: viviendas, investigación científi- 
ca, etc. En el caso del Ejército del Aire en este 
Capitulado solo se contemplan los anticipos de 
pagas a funcionarios. 


En el ejemplo que estamos siguiendo, la clasifi- 
cación 221.01 significa que el crédito amparado 
por esta aplicación se va a aplicar al pago de 
energía eléctrica dentro de los suministros que 
constituyen los gastos en Bienes Corrientes y Ser- 
vicios. 

Desglosado así en todos los significados que 
lleva implícita, podemos concluir que la aplicación 





Estructura descendente y desagregada en 


2114 Admón. y Serv. Generales 
2124 Gtos. operativos en las FAS 
213A Modernización de las FAS 


rsonal FAS 
Asist. hospit. en las FAS 


Defensa proct. Civil Seg. Ciuda. 
211 Admón. Gral. Defensa 


211A Admón. servicios generales 
Gastos de funcionamiento 


ECONOMICA 


¿En qué se gasta? 











Estructura descendente y desagregada en 


capítulos 
artículos 
conceptos 
subconceptos 





























En el E.A. 5 Capítulos 


1, Gtos. de personal 
2, Gtos. en bienes corrientes y servicios 
4, Transf, corrientes 
6. Inversiones reales 
8. Activos financieros 













2 Gastos bienes corrientes y ser. 
22 Material, suministros y otros 
221 Suministros 

221.01 Energía eléctrica 


presupuestaria 14.22.211A.2.221.01 se va a dedi- 
car a recoger el gasto que por energía eléctrica va 
a afrontar el Cuartel General del Aire a través de 
su Dirección de Asuntos Económicos, gasto que 
pertenece al Capítulo ll, Gastos en Bienes Co- 
rrientes y Servicios y forma parte de Funciona- 
miento de Administración General.(Cuadro 3) 


CUADRO4  . 
PETICIONES DE RECURSOS AÑO A+1 


PRIMERA 


FASE Z. 
MANDOS 
ORG. 


28 Febrero 





SEGUNDA 
FASE 


—— + + + a e e e e e e e e a a 


p.m 
p.m 
MT 


TERCERA 
FASE 


15 Abril 
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EL PROCESO PRESUPUESTARIO 
EN EL EA. 


U na vez conocida la estructura presupuestaria y 
su significado, vamos a entrar en el proceso de 
elaboración del presupuesto tanto del Estado como 
del Ejército del Aire. El proyecto de presupuesto del 
Estado lo elabora el Ministerio de Economía y Ha- 
cienda en base a las propuestas de presupuestos 
realizadas por los distintos Ministerios, los Organis- 
mos Autónomos y la Seguridad Social. Una vez 
aprobado por el Gobierno, el proyecto pasa al Con- 
greso, donde es debatido en comisión y aprobado 
en pleno para proseguir su trámite parlamentario en 
el Senado. Una vez aprobado por ambas cámaras, 
la Ley de Presupuestos es sancionada por el Rey. 

En el EA, existen una serie de normas y directri- 
ces dadas tanto por la División de Logística (EMA/- 
DLO) y Planes del Estado Mayor (EMA/DPL), como 
por la Subdirección de Presupuestos, Programas y 
Seguimiento de la Dirección de Asuntos Económi- 
cos, que ratificadas por el JEMA, forman la legisla- 
ción básica tanto para la: determinación de necesi- 
dades, como para la elaboración del presupuesto. 
Estas son dos actuaciones de gran importancia en 
el ámbito presupuestario y de su correcta realiza- 
ción depende que se puedan obtener una Petición 
de Recursos, una Propuesta de Presupuesto y una 
Orden de Desarrollo Especifico (ODE) que reflejen 
fielmente la actividad que el EA tiene previsto desa- 
rrollar en el ejercicio, las necesidades que dicha ac- 
tividad provocan y los recursos económicos preci- 
sos para financiarlas . 

Las citadas normas, materializadas en Instruccio- 
nes Generales y Comunicaciones Técnicas son de 
máxima difusión, y de su exacto cumplimiento de- 
pende que se logre hacer primero, una correcta de- 
terminación de necesidades y, segundo, confeccio- 
nar un buen presupuesto y una correcta aplicación 
y control del gasto. La piedra angular de esta nor- 
mativa es la IG 90-13 y su conexión con la IG 90-8. 

La IG 90-13 regula la petición de recursos, paso 
previo para la elaboración de la Propuesta de Pre- 
supuesto y de la ODE del EA, asignando responsa- 
bilidades a los órganos pertinentes e integrando en 
el proceso a las Unidades, Mandos, Servicios Pre- 
supuestarios (SP"s), Direcciones con responsabili- 
dad presupuestaria según la IG 90-8 y Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire. 


Las Peticiones de Recursos. 


En lo que se refiere al proceso de peticiones de 
recursos para el año A+1, siendo A el año actual, 
se inicia en las Unidades, Centros y Organismos 
del E.A. (en adelante UCO's), ciñéndose a los Gas- 
tos de Funcionamiento y Sostenimiento y atenién- 
dose al esquema siguiente (Cuadro 4): Las UCO's, 
con el apoyo de las SEA's a las que están adscri- 
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CUADRO 5 A 
PETICIONES DE RECURSOS ANO A+2 


io 









PRIMERA 15 Abril 
FASE 

MANDOS 

TERRIT. ACGEA 
SEGUNDA 15M 
FASE MANDOS ae 

LOGISTICOS 
15 Junio 


TERCERA 
FASE 


EMA/DLO | 


tas, formularán sus previsiones de necesidades de 
Gastos de Funcionamiento para el año siguiente 
(A+2) y la actualización de los Gastos de Sosteni- 
miento previstos el año anterior (A+1 ) que remiti- 


CUADRO 6 
ELABORACION PROPUESTA DE PRESUPUESTO 
Y ORDEN DE DESARROLLO ESPECIFICO 


REUNION 
DAE 


PROPUESTA DE PRESUPUESTO 


15 SEPT. 


(1) Subprogramas de Funcionamiento 
y Sostenimiento. 
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rán, por conducto re- 
glamentario, a sus 
Mandos respectivos. 

Las UCO's depen- 
dientes del Cuartel 
General del Ejército 
del Aire y adscritos a 
la SEA n?* 15, remiti- 
rán sus peticiones a 
la Agrupación del 
Cuartel General (AC- 
GEA). 

Los Mandos, con 
sus órganos de apo- 
yo, analizarán las pe- 
ticiones recibidas, las 
corregirán si procede 
y añadirán las suyas 
propias y, una vez 
distribuidas en fun- 
ción de su naturaleza, 
las remitirán a las Di- 
recciones responsa- 
bles.sables de cada 
uno de los subprogra- 
mas, de forma que 
cada Dirección reciba la petición de recursos totales 
de los subprogramas que le han sido asignados por 
la IG-90-8. Idéntico procedimiento seguirá la AC- 
GEA con las peticiones recibidas de sus UCO's. 

Las Direcciones en el ámbito de su competencia, 
con el apoyo de las SEA's a las que están adscritas 
y con las instrucciones de su propio Mando (MA- 
LOG, MAPER), analizarán las peticiones recibidas, 
corrigiéndolas si procede y adecuando las relativas 
a Gastos de Sostenimiento a la programación a me- 
dio plazo de que dispongan. Añadirán sus propias 
peticiones y las de su Mando y las enviarán a su SP 
para consolidación . 

Esta consolidación debe estar terminada con 
tiempo suficiente pa- 
ra dar comienzo al 
proceso de elabora- 
ción de Propuesta de 
Presupuesto y cada 
SP remitirá a 
EMA/DLO el docu- 
mento consolidado 
con sus peticiones 
de recursos para el 
año A+1. 

Además de las pe- 
ticiones para el año 
A+1, en el EA se rea- 
liza también una esti- 
mación de los recur- 
sos necesarios para 
los gastos de Soste- 
nimiento con dos 


1987 1988 1989 





E. AIRE 139,409 


ARMADA : 140,736 X 
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CUADRO 7 


EVOLUCION PRESUPUESTO E. A. 
Comparación E.A. / P.B. 


1990 


% E.A. /P.1.B. 





CUADRO 8 


DISTRIBUCION PRESUPUESTO DEFENSA 
Año 1 


(miles de millones de pts.) 


O. CENTRAL 203.913 
26,9% 











años de antelación. 
Para ello, las UCO's 
una vez.concluida la 
petición de recursos 
para el año A+1, esti- 
marán y remitirán a 
sus Mandos las previ- 
siones de Sosteni- 
miento para el Año 
A+2. El procedimiento 
será similar al utiliza- 
do para el-año A+1, 
con algunas simplifi- 
caciones y distinto ca- 
lendario. (Cuadro 5)). 

Una vez terminado 
este proceso, MAPER 
y MALOG remitirán 
las peticiones de Sos- 
tenimiento consolida- 
das para el A+2 al 
EMA/DLO para estu- 
dio, revisión, planifica- 
ción y control. 

EMA/DLO efectuará 
la revisión de la pro- 
gramación del Sostenimiento A+2 con el concurso 
de los organismos que considere necesarios, y dará 
las instrucciones pertinentes a MAPER, MALOG y a 
la DAE. 





1991 


La elaboración de la Propuesta 
de Presupuesto 


Es responsabilidad de la DAE la elaboración téc- 
nica y preparación formal de la Propuesta de Presu- 
puesto para el año A+1, en los plazos y forma esta- 
blecida por DIGENECO, con los contenidos e ins- 
trucciones dados por dicha Dirección General y el 
JEMA y con el concurso de los Servicios Presu- 
puestarios (MAPER, 
MALOG, y DAE) 

La realización de la 
Propuesta de Presu- 
puesto para el año 
A+1 enlaza directa- 
mente con la última 
fase de la petición de 
recursos para dicho 
año A+1. (Cuadro 6). 

En esta fase, las Di- 
recclones ya tendrán 
conocimiento de los 
montantes máximos 
previstos por el Minis- 
terio de Defensa para 
la Propuesta de Pre- 
supuesto, por lo que 
realizarán, en coordi- 


E. TIERRA 273652 
36,1% 


TOTAL DEFENSA ... 757,710 
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SUBPROGRAMA CON IMPORTE 
(miles pts. 







CUADRO 9 
DISTRIBUCION PRESUPUESTO 1993 
(CAPITULOS 2 Y 6) 

POR PROGRAMAS 











e 
20A——  MODERNIZACION DELAS FAS | 27798785 
zin 

FORMACION DEL PERSONAL ——|— 7944453 


FORMACION DEL PERSONAL 7,944,453 


4128 | ASISTENCIA HOSPITALARIA FAS 3.678.798 
Mn TOTAL E.A. 139.409.144 













nación con los Mandos y con el apoyo de las SEAs 


de los Servicios Presupuestarios, los ajustes que 
sean necesarios en las peticiones recibidas. Llega- 
do a este punto, la Subdirección de Presupuestos, 
Programas y Seguimiento (SUPRE/DAE), en con- 
cordancia con EMA/DLO, convocará una reunión 
con representantes de los SP's y las Direcciones. 
En ella se entregará a las Direcciones y SP's toda 


- la información necesaria para confeccionar los do- 


cumentos que van a constituir la base de la pro- 
puesta de presupuesto del E.A. 

A la finalización de estos trabajos y en el plazo 
que se señale en la reunión anterior, las Direccio- 


- nes remitirán a SUPRE/DAE la documentación pre- 


cisa para la elaboración de la Propuesta de Presu- 
puesto, a la vez que remitirá a EMA/DLO un resu- 
men de lo anterior y la propuesta de modificación 
presupuestaria que se solicite para el caso que fue- 
se necesaria. 

Por su parte, EMA/DLO remitirá a SUPRE/DAE 
las necesidades de Modernización obtenidas de 
EMA/DPL en el mismo plazo anterior. 

Una vez consolidada toda la información por SU- 


- PRE/DAE y ajustada a las instrucciones recibidas 





tanto de DIGENECO como del JEMA, ésta proce- 
derá a la redacción formal de la Propuesta de Pre- 
supuesto que, aprobado por el JEMA, será remitido 
a DIGENECO para su integración en la del Ministe- 
rio de Defensa. 

Concluido este proceso, SUPRE/DAE remitirá a 
EMA/DPL, SP's y Direcciones la situación final de 
la Propuesta de Presupuesto en el ámbito que a 
cada uno le corresponda. 


La Orden de Desarrollo Específico del E.A. 


La DAE, en base a la documentación e informa- 
ción utilizada para la redacción de la Propuesta de 
Presupuesto, elaborará la Orden de Desarrollo Es- 
pecifico (O.D.E.) del EA. En ella se recogerá la dis- 
tribución entre las UCO's del EA, de los créditos in- 
cluidos en la Propuesta de Presupuestos, agrupada 
tanto por SP,s, como por Direcciones y Progra- 
mas/Subprogramas. 
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Dicha Orden, será sometida a la conformidad del 
JEMA una vez aprobados los Presupuestos Gene- 
rales del Estado de ese año, normalmente antes 
del 31 de Diciembre, y distribuida por EMA/DLO co- 
mo Anexo del Plan de Acción. Un borrador de la 
misma será enviada por la DAE a todas las UCO's 
a través de sus SEA's respectivas, con tiempo sufi- 
ciente, para que éstas dispongan de información de 
cara a la tramitación anticipada de expedientes. El 
calendario para la confección de la O.D.E. se refle- 
ja ¡igualmente en el ya citado Cuadro 6. 


LAS CIFRAS DEL PRESUPUESTO 
DEL ANO 1993 


| importe total del Presupuesto de 1993 para el 

Ministerio de Defensa es de 757.710.357.000 
pts. Estamos, sin duda, ante el presupuesto más 
bajo de los últimos años (Cuadro 7) y la distribución 
del mismo entre el Organo Central del Ministerio y 
los tres Cuarteles Generales se refleja en el Cuadro 
8. 

El presupuesto del Ejército del Aire es igualmente 
bajo y, después de dos recortes, alcanza un total 


CUADRO 10 
COMPARACION PRESUPUESTOS AÑOS 92/93 
(ptas. constantes) 

Capítulo 2? y Capítulo 6% 


Miles de millones 


Capítulo 2? 


Capítulo 6? 


Deflactor utilizado !.P.C. año 92 (5,34%) 


O Año 92 Año 93 


de 139.409.144.000 pts. que, por el origen de los 
créditos, está distribuido: 





IMPORTE 


Leyes dotación 

FF.AA 44/82, 6/87 y 9/90 ........... 76.573.420.000 

Gastos Personal, Capítulo 1”......62.627.824.000 

PPP unas tna 207.900.000 
139.409.144.000 
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La partida más importante corresponde a las le- 
yes de Dotación de las FAS, aunque hay que des- 
tacar el volumen de los gastos del personal que su- 
pone casi el 45 % del total del presupuesto. 

Por último está el Plan Plurianual de Inversiones 
Públicas (PPIP), a través del cual se financian in- 
versiones que no encajan exactamente en los obje- 
tivos específicos de Defensa y que para este año 
tiene una aportación meramente simbólica. 

Si dividimos el presupuesto del EA desde el punto 
de vista de su clasificación económica, podemos 
establecer el siguiente cuadro: 


CAPITULADO IMPORTE 
1. Gasto en Personal .................. 62.627.824.000 
2. Gastos en bienes 

corrientes y Servicios.................. 23.403.878.000 
4. Transferencias Corrientes. ............... 6.901.000 
6. Inversiones Reales ................. 53.315.209.000 


8. Activos FINAnNcierosS.........oo.oo.......... 55.332.000 
139.409.144.000 


También podemos establecer la distribución de 
los créditos del EA de 1993 desde el punto de vista 
de la clasificación funcional o por programas. (Cua- 
dro 9). 

Si hacemos un estudio comparativo entre los ejer- 
cicios de 1992 y 1993 por Capítulos puede obser- 
varse (Cuadro 10), que el capítulo 2? ha aumentado 
ligeramente (0,33 %), mientras que el Capítulo 6* 
ha sufrido una sensible disminución (13,31 %). 

Otra comparación ilustrativa entre el año 92 y el 
93 es la que resulta agrupando los gastos en Fun- 
cionamiento (los del Programa 211A Administración 
y Servicios Generales, es decir aquellos gastos no 
vinculados directamente a la operatividad), Sosteni- 
miento (aquellos gastos no incluidos ni en el progra- 
ma 2114 ni en el 213A Modernización de las FAS, 
es decir, los gastos necesarios para mantener la 
operatividad), e Inversión (los gastos de inversión 
en nuevos Equipos y Sistemas de Armas, es decir, 
el programa 213A) (Cuadro 11). 

Por último, se of rece una distribución del presu- 
puesto del 93 entre los Mandos Operativos del EA, 








CUADRO 11 


COMPARACION PRESUPUESTOS AÑOS 92/93 
(ptas. constantes) 
Funcionamiento/Sostenimiento/Inversión 


Miles de millones 
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FUNCIONAMIENTO SOSTENIMIENTO 


O Año 92 O Año 93 


Deflactor utilizado 1.P.C. año 92 (5,34%) 












CUADRO 12 
DISTRIBUCION PRESUPUESTO E.A. 1993 
POR MANDOS OPERATIVOS 


4.268.229.531 
2.190.013.010 
61.428,576.396 
3.251.146.217 
2.341.425.471 
2.229.041.601 
7 1.072.887.894 


TOTAL 76.781.320.000 


(Cuadro 12), presupuesto que por sus escasas do- 
taciones en la mayoría de las aplicaciones obligará 
a los órganos responsables de la gestión a raciona- 
lizar y priorizar al máximo el gasto a lo largo del 
ejercicio. Mi 















IMPORTE 
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La ejecución y el contro! 
del presupuesto 


e las cuatro fases fundamentales del proceso 
presupuestario (programación, presupuesta- 
ción, ejecución y control) las dos últimas (eje- 
cución y control) van íntimamente unidas y cierran 
el ciclo presupuestario. Ambas tiene una gran im- 
portancia ya que la ejecución es la realización efec- 
tiva del presupuesto y con el seguimiento y control 
es como únicamente puede comprobarse el grado 
de consecución de los objetivos fijados en el presu- 
puesto. 
La ejecución del presupuesto se realiza en base 
a cinco fases administrativas que, secuencialmen- 
te, son: 


Aprobación del Gasto. Decisión de realizar un 
gasto adoptada por la autoridad competente y para 
el que se reserva todo o parte de un crédito presu- 
puestario. Se trata de una decisión de gastar que 
no implica a la Administración frente a terceros y 
que pone en marcha el proceso administrativo. 

Adjudicación definitiva. Acto que vincula a la Ad- 
ministración frente a terceros para realizar un gasto 
concreto y de una cuantía determinada. 

Recepción. El tercero que contrató con la Admi- 
nistración ha realizado la prestación y ésta debe 
proceder al pago de la misma. Esta fase supone 
que la Administración ha recibido bienes o servicios 
cuyo importe debe satisfacer. 

Propuesta de pago. Documento que expide la Ad- 
ministración para cumplimentar la Obligación con- 
traída. La Propuesta se cursa contra la Tesorería 
del Estado. 

Pago. Cumplimiento del mandato de la fase ante- 
rior, es la última fase del proceso y provoca, nor- 
malmente, una salida de fondos del Tesoro. 


Tradicionalmente, la Administración española ha 
mantenido el criterio de atribuir las facultades de or- 
denar gastos y pagos a distintas autoridades. Esta 
división está recogida en la Ley General Presu- 
puestaria que atribuye las facultades de ordenar 
gastos al Gobierno, ministros y presidentes de Or- 
ganismos Autónomos mientras que la de efectuar 
el pago de las obligaciones reconocidas se reserva 
al responsable del Tesoro Público. La facultad de 
ordenar gasto que tiene cada ministro esta delega- 


da y/o desconcentrada en los distintos niveles orgá- 
nicos de su departamento, con objeto de que la 
gestión administrativa sea más ágil y directa. 

En consecuencia, las primeras fases de la ejecu- 
ción presupuestaria (la aprobación del gasto, la ad- 
judicación definitiva, la recepción y la propuesta de 
pago) se realizan en el propio departamento minis- 
terial, mientras que las relativas al pago, se ejecu- 
tan en el ámbito del Ministerio de Economía y Ha- 
cienda. 

La ejecución presupuestaria, en cualquiera de las 
fases descritas, se tiene que plasmar en un docu- 
mento contable cuyo formato y contenido, debe 
cumplir unas condiciones básicas 


* Ser válido para registrar las operaciones de eje- 
cución que se realicen 

* Permitir el seguimiento de la ejecución 

* Suministrar información y resultados que facili- 
ten la elaboración de presupuestos de ejercicios 
SUCesivos. 

En la historia española más reciente sobre la es- 
tructura formal de los presupuestos del Estado, 
1983 establece un hito importante. En ese año se 
realiza un considerable avance en el proceso de 
modernización presupuestaria, ya que se pasa de 
un sistema orgánico-administrativo de definición y 
asignación de recursos, a un sistema de presu- 
puestación orientada por los objetivos que se quie- 
ren alcanzar, es decir, a un presupuesto por pro- 
gramas . | 

En el nuevo sistema aparecen los Centros Gesto- 
res de gastos identificados mediante una clasifica- 
ción orgánica, que se perfilan como los auténticos 
responsables de la gestión. Se trata, en definitiva, 
de que cada Centro Gestor señale cuáles son los 
objetivos que se propone alcanzar mediante las ac- 
tividades que defina, se haga responsable de su 
consecución y, para ello, se pongan a su disposi- 
ción los medios económicos que precise. 


LA CONTABILIDAD, UN AYUDANTE PERFECTO 


lo largo del tiempo, los presupuestos no sólo 
han aumentado su cuantía y volumen sino tam- 
bién su amplitud y complejidad, por lo que su segui- 
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miento y control se convierte en una tarea de impo- 
sible realización si no se cuenta con apoyo informá- 
tico y el auxilio de distintas herramientas. La princi- 
pal de ellas es un sistema de contabilidad pública 
(SICOP) que permite, entre otras cosas, que los re- 
sultados derivados de la ejecución del presupuesto 
puedan analizarse a partir de los estados financie- 
ros obtenidos de las cuentas que dicho sistema utili- 
za. 

La implantación del mismo supuso la configura- 
ción de un sistema único de información, adecuado 
para registrar la ejecución de los presupuestos ge- 
nerales del Estado, poniendo de manifiesto los re- 
sultados presupuestarios y posibilitando la realiza- 
ción de los controles de legalidad, financiero y de 
eficacia. En este nuevo sistema, quedan integradas 
las contabilidades financiera o externa, presupues- 
taria y analítica del Estado, aunque la realización de 
esta última, dada la complejidad de la misma, se ha 
aplazado. 








FASE CONTRACTUAL. | FASECONTABLE 


APROBACION DEL GASTO AUT ORIZACION (A) 


ADJUDICACION DEFINITIVA - DISPOSICION (D) h Ñ 





- OBLIGACION (0) 


PROPUESTA E PAGO (4) 


mM 


Interesa destacar, de forma muy esquemática, 
que el SICOP funciona con unos documentos con- 
tables básicos que responden a conceptos concre- 
tos de las distintas fases de la tramitación de la con- 
tratación administrativa anteriormente descritos. 
(Cuadro 1). Estos documentos son: 


Autorización (A). Operación contable que refleja el 
acto mediante el cual la Autoridad competente deci- 
de realizar un gasto con cargo a un crédito presu- 
puestario. 

Disposición (D). Operación contable que refleja el 
acto por el cual la autoridad competente acuerda o 
concierta la realización de obras, prestación de ser- 
vicios, etc., previa contabilización de la fase A. 

Obligación (O). Operación contable por la que se 
refleja en las cuentas de crédito exigibles al Estado 
el importe de la contraprestación realizada, una vez 
acreditada la misma y previa contabilización de las 
fases A y D. 

Propuesta de pago (K). Operación contable que 
refleja la petición realizada por el responsable del 
centro gestor, previo reconocimiento de existencia 
de obligación de pagar, al Director General del Te- 
soro para que este ordene su pago. 


— Compromiso e la 
- deuna obra o 





LA EJECUCION Y EL SEGUIMIENTO DEL 
PRESUPUESTO DEL EA 


a ejecución y el seguimiento del presupuesto del 


Ejército del Aire se realiza mediante la aplicación 
de los principios generales de la Administración Pú- 
blica ya descritos que, al adaptarse a las caracterís- 
ticas del Ejército del Aire, configuran un procedi- 
miento que, a grandes rasgos, se basa en: 

La existencia de tres Servicios Presupuestarios: 
20 - Mando de Personal (MAPER), 21 -Mando del 
Apoyo Logístico (MALOG) y 22 - Dirección de Asun- 
tos Económicos (DABE), con las competencias y res- 
ponsabilidades en materia de gestión presupuesta- 
ria que establece la legislación para estos organis- 
mos. 

La IG 90-8, atribuye la responsabilidad de gestión 
y control de los subprogramas del EA a las Direccio- 
nes del mismo, bajo el criterio general de que cada 
una de ellas se responsabilice de un único subpro- 





¡CUADRO * 1I._. (M0 1 LIS .h«.  .LgpAa 
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la administración frente a terceros, ara la realización 
estación de un section 


- Orden dela Dirección Gral Tesoro para salida material de fondos. 


grama, con la excepción del 211 A.2 (Funciona- 
miento) y del 214A.1 (Mantenimiento de Armamento 
y Material), que por sus características, se reparte 
entre cuatro Direcciones. Estas Direcciones tienen 
la consideración de Centros de Coste, vinculados a 
los SP's y, entre sus competencias, están la priori- 
zación de las actividades y la distribución de los re- 
cursos, velando por la correcta aplicación de los 
mismos. Igualmente las Direcciones responderán 
de la ejecución de los programas que tienen asigna- 
dos ante los SP's, así como del seguimiento conti- 
nuado que les permita corregir situaciones anóma- 
las y las posibles desviaciones. 

El presupuesto del EA se distribuye mediante la 
Orden de Desarrollo Especifico (ODE). Este docu- 
mento interno del EA, que figura como Anexo en el 
Plan de Acción, es el tercer escalón del desarrollo 
presupuestario que se inicia en los Presupuestos 
Generales del Estado, de donde se deriva (a igual 
que en el resto de ministerios) la Orden de Desarro- 
llo del Ministerio de Defensa y que, a su vez, se 
desdobla en las. Ordenes de Desarrollo Especifico 
de los tres Cuarteles Generales y del Organo Cen- 
tral. La ODE detalla al máximo nivel la distribución 
de los créditos a los Centros de Gastos (Unidades). 
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CUADRO2 
| nA - TIPOS DE CONTRO PRESUPUESTARIO 


' y 3 


* Intervención Gral. Administración del Estado (IGAE). 
* Intervenciones delegadas Ministerios. 
Contratastar la legalidad y realización de todos los trámites administrativos de ejecución. 


* Tribunal de Cuentas del Reino | 
Examen y comprobación Cuenta General Estado. 


* Tribunal de Cuentas del Reino. hi M A 
Enjuiciamiento responsabilidad contable en que se pueda incurrir por manejo fondos públicos. 


. 


- * Cortes Generales (Congreso y Senado). 


probación Presup 


uestos Grales, del Estado. A 


A 
Aprobación modificaciones. 
Aprobación cuenta General del Estado. 


Comisiones, Investig 


PROPOSITO De legalidad 


e 


> a + Ed 4 $ z 
ación, Interpelaciones, Preguntas, Mociones y Proposiciones. 


* Ajuste de la actividad financiera a la normativa vigente. 
Fiscalización previa. 


' - Intervención formal ordenación pago. 
| Intervención material del pago. 
on. 


eficiencia 
is Puede ser: 


Intervención de la inversi 


* Uso racional en la administración de los recursos. 
Financiero. 


De eficacia. 


% 


Esta distribución se efectúa en base al reparto de 
los recursos realizadas por las Direcciones (Cen- 
tros de Costes), en concordancia con los Servicios 
Presupuestario y con las normas y directrices dicta- 
das por el JEMA y la DIGENECO. 

La desconcentración en materia de contratación 
administrativa efectuada en el Ministerio de Defen- 
sa constituye en órganos de contratación del EA a 
los jefes del Estado Mayor, de los Mandos de Per- 
sonal y del Apoyo Logístico, a los directores de 
Asuntos Económicos y de Servicios Técnicos y a 
los jefes de Región, Zona o Mando Aéreo. A su 
vez, estas autoridades han delegado parte de sus 
facultades, que llegan hasta los jefes de Unidades, 
con entidad de escuadrón o superior. Estas autori- 
dades con facultades delegadas o desconcentra- 
das inician el proceso de contratación. Las respecti- 
vas Secciones Económico-Administrativas (SEAS), 
realizan toda la documentación de los expedientes 
y las distintas fases de la contratación se van trans- 
formando en los correspondientes documentos de 
ejecución presupuestaria con cargo a los créditos 
distribuidos en la ODE. 

El EA dispone de un sistema informático de con- 
tabilidad propio, con una estructura similar al Sl- 
COP. (En él se validan y contabilizan todos los do- 
cumentos contables en el punto origen del gasto 
(SEAs) con anterioridad a su introducción en el SI- 
COP). Este sistema complementa al SICOP con in- 
formación específica del EA, como es la relativa a 
la distribución inicial de los créditos (documentos 
de Asignación Global de Créditos (AGC) y Certifica- 
do de Existencia de Crédito (CEC) que por ser de 
uso interno en el EA, no recoge el SICOP) y la rela- 
tiva al seguimiento de la ejecución, desglosado 
hasta el mayor nivel de desagregación (Unidad). 
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En base a los datos que facilita el citado sistema 
contable se elaboran los informes de ejecución pre- 
supuestaria que tienen periodicidad mensual. En 
ellos se detalla la ejecución tanto a nivel de servi- 
cios presupuestario como de clasificación económi- 
ca y tanto de Mando como de unidades, información 
que puede desagregarse hasta el máximo nivel. 

Con este procedimiento se persigue varios objetivos: 

Alcanzar una mejor ejecución presupuestaria, en- 
tendiendo ésta no sólo como el gasto del mayor 
porcentaje de las dotaciones, sino como la correcta 
aplicación de todas y cada una de las dotaciones a 
los conceptos de gasto para los que se habían pre- 
visto en las peticiones de recursos. 

Realizar la ejecución en el tiempo correcto, evi- 
tando la concentración en el último tramo del ejerci- 
cio, lo que origina problemas de gestión administra- 
tiva y de legalidad del gasto. Para ello, el segui- 
miento continuado permite corregir desviaciones, 
efectuar la redistribución de los recursos y/o utilizar 
los proyectos en reserva. 

Hacer frente a los recortes presupuestarios de 
forma que causen el menor perjuicio al EA, al per- 
mitir aplicar las disminuciones a los conceptos mas 
apropiados. 


EL CONTROL PRESUPUESTARIO Y SUS 
CLASES 


ps en, cuenta que el presupuesto tiene dos 
vertientes, una de ingresos y otra de gastos y 
que los primeros se obtienen generalmente por vía 
impositiva, no es de extrañar que desde los prime- 
ros tiempos de la “ciencia” presupuestaria, se haya 
puesto especial interés en controlar como se reali- 
za el gasto. En el desarrollo de las distintas teorías 
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hacendísticas, los sistemas de control han ido evo- 
lucionando al compás de la historia y, actualmente, 
la mayoría de ellos se sitúan en, el ámbito político, 
parlamentario y jurisdiccional. 

El control es la fase que cierra el ciclo presupues- 
tario y un concepto que, en general, evoca una idea 
bastante clara sobre su significado, aunque sea es- 
pecialmente difícil concretar su definición. Lo que sí 
que está claro es que persigue, básicamente, un tri- 
ple objetivo: 


* Contrastar la legalidad y propiedad de la admi- 
nistración del presupuesto. 

* Comprobar los niveles de eficacia alcanzados 
por la gestión concreta de los programas presu- 
puestarios. 

* Mostrar el grado en el que la ejecución de los 
programas han conseguido los fines previstos ini- 
cialmente. 


Y de aquí ya se deducen algunas clases de con- 
trol: el de legalidad, el de eficacia y el financiero. El 
primero, que tiene un claro carácter jurídico, es el 
más antiguo, conocido, estructurado y aplicado. Se 
trata de averiguar si lo realizado se ajusta a la nor- 
mativa legal vigente. El segundo y el tercero, por el 
contrario, son de aplicación más reciente y en ellos 
predomina el matiz económico ya que lo que se pre- 
tende es comprobar si se han alcanzado los objeti- 
vos previstos y el funcionamiento de los organismos 
en el aspecto económico-financiero. 

Ya tenemos, pues, lo que podría ser una primera 
clasificación del control en función de su propósito. 
El control de legalidad, en base a lo dispuesto en la 
Ley General Presupuestaria puede, a su vez, divi- 
dirse en fiscalización previa (o intervención crítica) 
que es la facultad de examinar, antes de que se dic- 
te acuerdo, todo expediente o documento que con- 
tenga una propuesta de gasto para conocer si su 
contenido y tramitación se ajusta a las disposiciones 
legales. Esta facultad corresponde al interventor ge- 
neral de la Administración del Estado o a sus inter- 
ventores delegados. La Intervención formal de la or- 
denación del pago es otra modalidad del control de 
legalidad que consiste en la fiscalización de todo 
acto de disposición de fondos públicos, como tam- 
bién lo son la intervención material del pago (verifi- 
car la salida material de fondos de las cajas del Te- 
soro Público) o la intervención de la inversión (com- 
probación de que las cantidades destinadas a 
obras, instalaciones o servicios han sido empleadas 
realmente en los mismos). Todos estos controles se 
encuadran dentro de la función interventora y son 
realizados por el Cuerpo de Intervención. 

El control financiero trata de verificar el correcto 
funcionamiento económico y la eficiencia del orga- 
nismo a través del análisis de su contabilidad y de 
su gestión, mientras con el control de eficacia lo que 
pretende es comprobar el grado de cumplimiento de 
los objetivos señalados así como si existe la ade- 
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cuada relación costes-rendimiento. A estos contro- 
les se puede añadir el de auditoría, procedimiento 
recientemente incorporado a la Administración Pú- 
blica, cuyo uso aun no se ha generalizado y con el 
que se pretende, en definitiva, someter a comproba- 
ciones periódicas las operaciones presupuestarias 
de los organismos del Estado. 

En otra sistematización de los tipos de control, po- 
demos distinguir por quién lo realiza en control inter- 
no y externo. Como su propio nombre indica, el con- 
trol interno es aquel que se ejerce dentro de la orga- 
nización. Es un control administrativo, un 
autocontrol, que realizan las propias autoridades del 
ejecutivo encargadas de la administración de los re- 
cursos. Con él se pretende comprobar la correcta 
imputación del gasto al correspondiente concepto 
presupuestario así como asegurar la existencia de 
crédito y que todos los trámites administrativos es- 
tán dentro de las normas legales, la mayoría de sus 
clases coinciden con el control de legalidad realiza- 
do por la Intervención General de la Administración 
del Estado (IGAE) . 

El control externo, es el que se realiza fuera de la 
organización y tiene un claro protagonista: el Tribu- 
nal de Cuentas del Reino que es el supremo órgano 
fiscalizador de las cuentas y de la gestión económi- 
ca del Estado y del sector público en general. El Tri- 
bunal realiza dos funciones, la fiscalizadora y la ju- 
risdiccional que giran, principalmente, en torno a la 
Cuenta General del Estado, que comprende todas 
las operaciones presupuestarias, patrimoniales y de 
tesorería realizadas por la Administración del Esta- 
do y sus organismos autónomos durante el ejercicio 
anual. Esta Cuenta, que forma cada año la Interven- 
ción General (IGAE) es examinada y comprobada 
por el Tribunal en virtud de su función fiscalizadora, 
es decir, se hace un control fiscalizador a posteriori, 
una vez concluido el ejercicio. El Tribunal de Cuen- 
tas realiza también un control jurisdiccional ya que 
le corresponde el enjuiciamiento de la responsabili- 
dad contable en la que hayan podido incurrir quie- 
nes manejan fondos públicos. 

Hay otro tipo de control externo, de claro conteni- 
do político y realizado en base a la división de com- 
petencias entre los distintos poderes del Estado. 
que es el que realiza el Parlamento. Este control se 
inicia ya en la confección del presupuesto cuya pro- 
puesta, elaborada por el gobierno, tiene que se 
aprobada por las Cortes-Generales y continua con 
el control de las modificaciones presupuestarias, 
que son igualmente aprobadas por las cámaras. 
Las figuras modificativas son normales en la activi- 
dad presupuestaria ya que el presupuesto, formula- 
do en un momento concreto, es una realidad estáti- 
ca que se contrapone a una realidad dinámica: la 
acción de gobierno, y de ahí la justificación de estas 
modificaciones. El control parlamentario no solo se 
ejerce en el origen del presupuesto y sus modifica- 
ciones sino que también afecta a su realización, con 
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la aprobación de la Cuenta General del Estado, que 
resume contablemente la actuación gubernativa y 
que realiza el parlamento una vez fiscalizada por el 
Tribunal de Cuentas: (Cuadro 2) 

Además, el control parlamentario comprende 
también otras actuaciones como las comisiones de 
investigación, las interpelaciones y preguntas, las 
mociones y las proposiciones. De todas ellas, las 
interpelaciones y preguntas son las más utilizadas 
habitualmente por diputados y senadores para con- 
trolar la actividad presupuestaria y de gestión del 
gobierno. 
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AGC - Asignación Global de Crédito. 

AGCEA - Agrupación del Cuartel General del Ejército del 
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CEC - Certificado de Existencia de Crédito. da 
DAE - Dirección de Asuntos Económicos. 
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EA - Ejército del Aire. 
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LGP - Ley General Presupuestaria. 
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PEC - Plan Estratégico Conjunto. 
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PIB - Producto Interior Bruto. 


PLANGEA - Plan General del Ejército del Aire. 
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SAR - Servicio Aéreo de Rescate. 

SEA's - Secciones Económico-Administrativas. 
SEDEF - Secretario de Estado de Defensa. 
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ria. 


SPs - Servicios Presupuestarios. 


SUPRE - Subdirección de Presupuestos, Programas y Se- 
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esquemáticamente la situación 


E N la relación que sigue se resume 
actual y las tensiones internas y 


| vecinales de los estados que hasta ha- 








ce poco se han llamado "del Esté". 
Será una guía rápida para quienes se 
interesen en comprender en su con- 


junto un caos -con guerras ya decla- 


radas y en riesgo de generalización- 
que nos afecta, y no sólo por la inter- 
vención humanitaria de nuestras 
Fuerzas Armadas en uno de estos fo- 
cos. 

En principio tales cambios "sólo" 
han supuesto la aparición de una 
veintena de nuevos estados, microes- 
tados algunos, pero en muchos casos 
esas independencias (en algún caso 
aceptada demasiado deprisa) se ha 
realizado en beneficio de las minorí- 
as más fuertes, empeñadas enseguida 
en "limpiezas étnicas, tribales o reli- 
giosas” mientras provocaban el de- 
samparo en otros países a sus afines, 
convertidos a su vez en minorías per- 
seguidas. El odio y la crueldad han 
provocado al oeste de los Urales más 
de tres millones de refugiados. Pero, 
en el conjunto de la CEI, con unas 
fronteras en un 70% en disputa, más 
de 50 millones de personas (la mitad 
rusos) viven fuera de sus repúblicas 
de origen. Para muchos comentaris- 
tas políticos Europa, toda Europa, 
desde el cabo Roca hasta el lejano 


Este ruso, está viviendo su momento 





más conflictivo desde que acabara la 
II GM, y no parece muy capaz de re- 
solverlo. 

El trabajo que se presenta pudo lla- 
marse EL EURASIACAOS, pero se 
prefirió el que figura porque los paí- 
ses asiáticos que se estudian pertene- 
cieron a un Estado europeo que se 
extendía también por Asia y porque 
la mayoría de estos nuevos estados se 
preocupan ya por su integración en 
Europa. 





Presidente Sali Berisha, 

Caos económico que precisa urgen- 
te ayuda exterior y que en el descon- 
cierto de la transición provocó éxo- 
dos masivos Relaciones con sus veci- 
nos próximos, correctas: con Serbia 

















expectante por el trato que dé a los 
albaneses de Kosovo; con Macedonia 
también, por su minoría, y con Gre- 
cia, donde algunos grupos reivindi- 
can el sur albanés. 

Mejores relaciones con los vecinos 
no inmediatos: Hungría (que podría 
entrenar a su Ejército), Turquía, Bul- 
garia y, también, Rumanía, Italia, 
Croacia, Eslovenia. 

Ha mostrado gran interés en unirse 
a la OTAN, señalando que se evitarí- 
an así conflictos armados en las zo- 
nas fronterizas. La Alianza ha prome- 
tido algún tipo de ayuda. 





Presidente Richard Von Weizsácker, 

La reunificación alemana es la úni- 
ca unión, federal, entre tanta desu- 
nión, aunque deberá superar el sedi- 
mento psicológico de 40 años de se- 


Fw 


paración y la recomposición de la 


economía del lado oriental, en donde 
el paro ronda el 30% y hay una infra- 
estructura industrial muy deteriorada. 
Esta recomposición de la ex-RDA re- 
percute en la economía de Alema- 
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nia... y de Europa. La unificación 
prevé la nueva adecuación de la 
Constitución. 

Soporta además un elevado núme- 
ro de refugiados, en gran parte de 
Rumanía y la ex Yugoslavia. Actual- 
mente esperan su legalización, o per- 
manecen sin haberla obtenido, 650 
mil personas. Tal afluencia, sobre 
los casi 6 millones de extranjeros ya 
residentes, provoca las iras de gru- 
pos nacionalistas y neonazis (es en 
realidad el auge extremista que se 


- experimenta en Europa, aquí agrava- 


do por la avalancha de refugiados y 
cierto desencanto del lado este) pero, 
también, reacciones multitudinarias 
contra la xenofobia y el racismo. 
Hay un acuerdo entre los partidos 
políticos para hacer más restrictivo 
el articulado constitucional, todavía 
modélico en su generosidad, sobre 
los refugiados. Siguen aún en su 
suelo 200.000 soldados de la antigua 
URSS. 

Su relación hacia los nuevos esta- 
dos es tradicionalmente crítica hacia 
Serbia, lo contrario que hacia Croacia 
y Eslovenia, y Hungría. Con Polonia 
ha acordado el 14.11.90 el reconoci- 
miento definitivo de la línea Oder- 
Neisse. 





Presidente Levon Ter Petrosian. 

Enfrentada a Azerbaiyán por Na- 
gorno-Karabaj, región que lucha por 
su integración en Armenia. Hay ya 
4.000 muertes. El bloqueo que impo- 
ne Azerbaiyán y la inestabilidad de 
Georgia han obligado a decretar el 
"estado de emergencia económica” lo 
que conlleva la inestabilidad social. 
Hay un alto el fuego firmado el 
25.09.92 pero no se respeta. 

Es miembro propugnador de la CEI 
y firmante del Acuerdo de Seguridad 
Colectiva de Tashkent (15.05.92) con 
Rusia, Kazajstán, Kirguizistán, Tayi- 
kistán y Uzbekistán. Por dichos 
acuerdos ha solicitado ayuda a la CEI 
y en particular a Rusia, que evita 
comprometerse. Relaciones deterio- 
radas con Georgia y mejorando con 
Irán. Tensión con Turquía por su 
apoyo a Azerbaiyán. 
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ESLOVENIA 


A 
LIUBLIANA 





Presidente Abdulfaz El-Chibel, 

En guerra con su propia región de 
Nagorno-Karabaj y Armenia. Como 
consecuencia la situación política in- 
terna es inestable y la economía está 
debilitada. Mientras, la minoría kur- 
da, en el oeste, quiere su autonomía. 

Lazos especiales con Turquía, su 
modelo de estado democrático, islá- 
mico pero de administración laica, 
necesario para su futura incorpora- 
ción a Europa. (En la zona son "repú- 
blicas hermanas" de Turquía: Azer- 
baiyán, Kazajstán, Kirguizistán, 
Turkmenistán y Uzbekistán). Buenas 
relaciones con Irán en donde hay una 
| importante minoría azerí. No ha rati- 
- ficado su ingreso en la CEI, tal vez 

por la sospecha de apoyos de la Co- 
munidad a Armenia en el conflicto 
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bélico. Ha firmado pese a todo un 
Tratado de Amistad y Cooperación 
con Rusia. 

El gobierno de Najichevan, su aleja- 
da República Autónoma, acusa al cen- 
tral de intentar derrocarlo. Es un foco 
de tensión por su conflictividad tradi- 
cional, por su peculiar situación geo- 
gráfica y porque sólo hace medio siglo 
los armenios eran la etnia mayoritaria. 
Este enclave mantiene tradicionales 
buenas relaciones con Turquía y Ar- 
menia, con ésta ahora un tanto enfria- 
das por el conflicto armenio-azerí. 





Presidente del Soviet Supremo Stanislay 
Shuskevich. 
Se encuentra en un proceso tran- 
quilo, y lento, de reafirmación como 
Estado, declarado no nuclear y no ali- 
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neado, con menores apuros económi- 
cos que sus vecinos. No hay proble- 
mas religiosos ni étnicos dada la gran 
mayoría eslava, pero para evitar pro- 
blemas ha creado (20.09.91) una Ley 
de Ciudadanía que prevé la doble na- 
cionalidad. Tiende a acercarse más a 
Ucrania que a Rusia, quizá por aso- 
ciar a ésta con la anterior metrópoli. 
Su Parlamento ha ratificado final- 
mente (04.02.93) el SRTART 1 y el 
Tratado de No Proliferación Nuclear. 





Presidente Alia Retbegovic. 

En guerra, Bosnia-Herzegovina (B- 
H) lucha por su propia existencia co- 
mo Estado. Al proclamarse la inde- 
pendencia el 29.02.92 sin acuerdo de 
la etnia serbia, se inicia en abril la 
guerra civil. Tras los intentos del ex 
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Ejército Yugoslavo por controlar el 
territorio, los serbios-bosnios procla- 
man en Banja Luka su propia Repú- 
blica Serbia de B-H (Parlamento en 
Pale). Luego la guerra se convierte en 
un caos cruel en el que aún hoy es di- 
fícil precisar frentes, reconocer ban- 
dos y en la que abundan grupos irre- 
gulares de chetniks o ustachis e in- 
cluso voluntarios o mercenarios de 
distinto signo. Los croatas-bosnios a 
su vez proclaman la República de 
Herzeg-Bosnia. 

Sobre el papel croatas y musulma- 
nes de B-H se oponen a serbios tam- 
bién de B-H, aunque se han señalado 
connivencias entre serbios y croatas, 
y choques armados entre croatas y 
musulmanes. Pero, además de la Ar- 
mija (el Ejército de B-H), del Nacio- 
nal Croata y del de la República Ser- 
bia de B-H, existen el Consejo de 
Defensa Croata (HVO), las ultradere- 
chistas Fuerzas Croatas de Defensá 
(HOS) y, aunque hoy oficialmente 
retirado de su participación directa, el 
Ejército de la nueva Yugoslavia. 

La guerra ha supuesto no menos de 
40.000 muertes, la permanencia en 
campos de concentración de 100.000 
prisioneros, la erradicación de sus ho- 
gares de dos millones de personas, y 
la inquietud mundial por un conflicto 
al que nadie ve solución y puede ade- 
más extenderse. Sólo puede ahora 
asegurarse que la convivencia ya no 
es posible entre quienes han utilizado 
en uno u otro bando tanta crueldad. 

En agosto 92 el Consejo de Seguri- 
dad (CS) qutoriza la defensa militar 
de la ayuda internacional a la pobla- 
ción; en consecuencia varias nacio- 
nes, España entre ellas, envían cascos 
azules que se suman a los que ya vigi- 
laban las zonas de ocupación serbia. 
En septiembre 92 el CS aprueba el 
embargo de armas a las ex Repúblicas 
Socialistas Yugoslavas y en octubre 
la creación de la zona de exclusión 
aérea a la aviación serbia. Mientras, 
en una Conferencia de Paz en Gine- 
bra, Owen y Vance proponen un nue- 
vo mapa de B-H que, al no aprobarse, 
exponen al CS, que lo aprueba, tam- 
bién lo apoya, con matizaciones, 
EEUU que a su vez busca al respecto 
el entendimiento con Rusia. 

No se ha respetado la zona de ex- 
clusión aérea ni el embargo, tampoco 











los sucesivos acuerdos de alto el fue- 
go. Occidente no excluye la interven- 
ción armada y el mundo islámico es- 
tudia cómo apoyar a las fuerzas del 
gobierno bosnio y el levantamiento 
para B-H del embargo de armas. 

España ha reconocido en diciembre 
92 a la República de B-H. Señala que 
sólo a la ONU corresponde decidir la 
intervención directa que, por Europa, 
sólo la UEO podría hacer, con apoyo 
de la OTAN. - 


o : 
Osti Nad Laben__-¡ 


Lo ja PRAGA *. 
E y 4 o .... 
€s *k Géadek Kralove 








Presidente Yeliu Yelev. 


Ha sido preocupante su inestabili- 
dad política: mala entente entre el 
presidente y su gobierno, acusaciones 
de propiciar la venta de armas a Ma- 
cedonia, dimisiones,.. o sea la lucha 
aún entre el pasado y el futuro en 
marcha. Para superarlo los políticos 
deberán lograr acuerdos, sin intereses 
personales, que eviten las crisis y 
permitan si es el deseo general la 
evolución hacia la economía de mer- 
cado y su asociación a la CE. Parece 
que se tiende a este consenso nacio- 
nal. Su importante minoría turca, dis- 
minuida en unos 40.000 en menos de 
un año, ha constituido un partido po- 
lítico que puede influir en determina- 
das coaliciones. 

Tradicionales relaciones con Rusia 
desde su independencia, lograda ésta 


gracias a la victoria rusa sobre los - 
turcos en 1878. Tienen hoy un Trata- 


do de Cooperación y Amistad 
(04.08.92). Preocupada por la guerra 
en B-H pide el reconocimiento de 
Macedonia y la vigilancia por la 
ONU de las fronteras. 
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Presidente Franjo Tujman. 

Obtiene frente al Ejército Yugosla- 
vo su independencia y con ella una 
estabilidad nacional sólo relativa de- 
bido a la deteriorada situación econó- 
mica pero, sobre todo, a la guerra ac- 
tual en la que es parte por tener ocu- 
pado por los serbios un tercio de su 
territorio (partes de Eslavonia, Krai- 


REPÚBLICA RE ESLOVAQUIA 


pa=? 
. 


o Kosice 


na, Bania), a pesar del acuerdo con la | 
nueva Yugoslavia en septiembre 92 
del fin de los enfrentamientos, la des- 
militarización de la Península de 
Prevlaka (desde la que se domina 
Dubrovnik). Buenas relaciones con 
Alemania, Hungría y la Europa Co- 
munitaria a la que aspira. 

Acoge 700.000 refugiados, lo que 
supera su capacidad de absorción por 
lo que ahora es selectiva en su acogida. 





Presidente Vaclav Havel, 

Pese a que no propiciaron la sepa- 
ración, los, checos finalmente han de- 
cidido la ruptura más efectiva, lo que 
supone entre tantos repartos el de las 
Fuerzas Armadas. Tal vez lo checos, 
hechos a la idea, prefieran no arras- 
trar una Eslovaquia menos desarro- 
llada, nacionalista exacerbada y con 
graves problemas con Hungría. 

Tendrán sin embargo máxima pre- 
ferencia las relaciones con Eslova- 
quia, seguidas de Alemania, Austria, 
Polonia, Hungría y EEUU, con la in- 
tegración en la CE, OTAN, UEO. 
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Presidente Michal Kovac. 

Según el ahora Primer Ministro, 
Meciar, la ruptura checo-eslovaca es 
consecuencia de los cambios geopo- 
líticos y de los errores cometidos 
desde 1989 cuando se acabó con el 
régimen comunista. Su situación eco- 
nómica está más deteriorada que la 
checa, es su principal recurso la, in- 
dustria pesada y de defensa. 

600.000 húngaros, en zonas que 








ten discriminados y reclaman su au- 


tonomía. Se avivan así los naciona-" 


lismos antagónicos en uno y otro pa- 


ís que a su vez enconan el acuerdo 
sobre la gran presa de Gabcikovo-. 


Nagymaros sobre el Danubio, para 
interrumpirlas como anunció Hun- 


gría, o seguirlas, como por su lado - 


ha hecho Eslovaquia, llegándose a 
una situación muy tensa por las re- 
percusiones políticas, económicas y 
de medio ambiente y en la que me- 
dia el Tribunal de La Haya. Hay 
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Hungría considera magiares, se sien- . 
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otras minorías en la región que po- 
drían crear en el futuro problemas: 
polacos, eslovacos en Polonia, rute- 
nos, etc. Junto a Occidente -Austria, 
Alemania, primero-'merecerán su 
especial atención Rusia, Polonia y 
Ucrania. 


Presidente Milan Kucan., 
Tras declarar su soberanía en junio 


91, sufíe la primera y más corta de 


las guerras de secesión yugoslavas. 
El único problema es recuperar su 
economía, que era, con la de Croacia, 
el motor yugoslavo y es ahora la me- 
nos deteriorada entre estas nuevas re- 
públicas. No habrá más problemas si 
no prospera el sentimiento ultrana- 


"cionalista que defiende el Partido Na-.. 


cional (Eslovenia para los eslovenos), 


en un país con 100.000 refugiados 


bosnios. 
Su reconocimiento internacional lo 
inicia Alemania y llega hasta el de la 
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propia Serbia-Montenegro pero "no 
acepta el reconocimiento de un esta- 
do a quien nadie reconoce”. Su pri- 


mer acuerdo en materia de defensa lo 
ha suscrito con Hungría. Buenas rela- 
ciones también con Austria cuyo tipo 
de gobierno se quiere seguir. 





Presidente Lennart Meri. 

Un gran porcentaje de la pobla- 
ción, la más urbana e industrial, no 
es estonia ni estonioparlante. En de- 
fensa de su etnia frente a la influen- 
cia rusa, ha:creado una Ley de Ciu- 
dadanía claramente discriminatoria 
que sólo ampara a quienes vivían en 
Estonia antes de 16.06.40 y a sus 
descendientes. 

Este factor de desequilibrio interior 
afecta a su vez muy negativamente a 
las relaciones con Rusia, y podría te- 
ner conexión con la ralentización de 
la retirada de las tropas ex soviéticas 
(unos 10.000) con las cuales ha habi- 
do ocasionalmente roces. Rusia pue- 
de corresponder a unas malas relacio- 
nes restringiendo la entrada de mate- 
rias primas, especialmente productos 
energéticos, y es que Estonia difícil- 
mente puede vivir de espaldas a Mos- 
cú. Relaciones fraternas históricas 
con Finlandia dados los lazos cultura- 
les y lingiiísticos. 


Presidente Edvard Shevardnadze. 

En guerra para evitar la indepen- 
dencia o unión a Rusia de su Repú- 
blica Autónoma de Abjazia. La gue- 
rra fue primero civil, entre el gobier- 
no y los partidarios del depuesto 
(enero 92) presidente electo Gamsa- 
jurdia que se hicieron fuertes en el 
oeste, en Abjazia. La problemática 
del conflicto ha repercutido en las re- 
laciones con Rusia (y dentro de ésta), 
cuyas fuerzas de mediación se han 
visto afectadas directamente por las 
acciones bélicas y también por las 
acusaciones de intervención o al me- 
nos de impedimento de la libre actua- 
ción gubernamental. 
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EL CINTURON DEFENSIVO DE LA URSS, HOY 


ALEMA 
OS EROR El "muro de Berlín” cae el 09.11.89, Reunificación alemana el 03.10.90 (Fiesta Nacional). 


356.957 km' | El traslado del gobierno a Berlín debe realizarse en 1998, aunque parece que por ahora se repartirán los ministerios con | 
== 79. 500. 000 h | Bonn, en donde se ha construido el nuevo edificio de plenos del Parlamento Federal | 


POLONIA 
VARSOVIA Tras la Il GM se convierte en Rep.Democrática Popular y pierde a favor de la URSS 170.000 km', en cambio recibe 100,000 
de Alemania. Con el triunfo de Solidaridad en 1989 llega la evolución democrática. Importantes minorías en Eslovaquia, 
| Edito Ucrania; Bielorrusia, Moldavia. Lengua, polaco. Religión católica. 


- REP. CHECA Tras las elecciones federativas del 06.06.92 el nacionalismo que se ha exaltado en Eslovaquia logra la declaración de 

PRAGA | soberanía el 17 de julio. El 1 de octubre el Parlamento Federal rechaza la disolución y pide otro tipo de unión, lo re- 

chazan los respectivos líderes y finalmente en una tercera votación y con la mayoría de tres votos el Parlamento 

aprueba la separación que se hace el 01.01.93. La intransigencia de los líderes ha puesto fin a 74 años de vida co- 

mún, lo que según una encuesta ha entristecido a una población que al menos en un 50% no deseaba la partición. In- 

gresan en NU el 19.01.92. Quedan en el lado checo 400.000 eslovacos y en Eslovaquia 40.000 checos. La frontera es 

REP.ESLOVACA la que impuso la Alemania nazi en 1939 al protectorado de Bohemia-Moravia. La Rep.Checa hereda la bandera y la 
BRATISLAVA primera parte del himno, su segunda parte, más unos versos populares, es la base del himno eslovaco. 

; 48.957 km*' Las Fuerzas Armadas se reparten en la proporción 2:1. El deterioro en efectividad y costes no se compensará antes 

| 5.250:000 h de 10 años. Es menor problema la distribución de los mandos que ya era muy acorde con la geografía. Lenguas che- 

| -250:0 co y eslovaco. Religión católica. 


EX CHECOESLOVAQUIA 





' HUNGRIA BA | 
| BUDAPEST Las elecciones generales de 1990 suponen el establecimiento de la democracia. La Paz de Trianón, 1920, redujo a 1/3 su 
territorio y dejó minorías en el exterior de más de 4 millones: 2 millones en Rumanía, 600 mil en Eslovaquia, 500 mil en 

pu Ripa Serbia, 200 mil en Ucrania. Lengua, húngaro. Religión católica a 


| RUMANIA 
BUCAREST República Democrática Popular entre 1945 y el 28.12.89, tres días después de la ejecución de Ceacescu. 
Si algunos consideran su latinidad algo difusa, para los rumanos es su esencia espiritual e intelectual. 
AJ Hay dos millones de húngaros en Banat y Transilvania, y un intenso éxodo rumano hacia Occidente. 


BULGARIA 

SOFIA Era hasta la actual evolución política, iniciada con las generales de jun.90, y desde el referéndum de 1946 Rep.Democráti- 
, | ca Popular, Etnias: el 90% búlgaros, más de un millón entre turcos, rumanos, griegos, tártaros, rusos, gitanos. Religión 

== 110.912 km*| ortodoxa griega, hay un millón de mahometanos. Lengua, búlgaro (afín al ruso). 





Repúblicas socialistas yugoslavas desde 29.11.45. La nueva República se declara el 27.03.92 Federal y heredera de 
Yugoslavia. La ONU no le cede este puesto en la Organización, el cual deberá solicitar (comparan que a Rusia no se 
.le discutió el de la URSS, incluido el del Consejo de Seguridad). 

La región de Kosovo -el origen de Serbia- es de étnia albanesa en más del 80%. En Voivodina hay un 20% de húnga- 
ros. El Sandzac tiene una mayoría musulmana próxima a la bosnia. 

















SERBIA-MONTENEGRO | 


me 102.175 km 


10.409.000 h 


























ESLOVENIA 
LIUBLIANA 


¡aa 20.251 km' 
1.950.000 h 







Rep.soc.yug. desde 29.11.45. Independiente el 08.10.91 (proclamación el 25 junio, lo que provoca una breve guerra 
de 10 días). Ingreso en NU el 22.05.92. Primeras elecciones el 06.12.92 que proclaman al líder de la independencia. 
Eslovenos el 90% de la población. Lengua esloveno, religión católica 

















A República socialista yugoslava desde 29.11.45. Proclama su independencia el 08.10.91 y en jun.92 en una guerra de 6 
meses, con 10.000 muertes, obtiene su soberanía. Ingreso en NU el 22.05.92. 
Etnias: 75% croatas, 11% serbios. Lengua croata, religión católica. 





EX YUGOSLAVIA 










MACEDONIA 
SKOPIE 






República socialista yugoslava desde 29.11.45. Escisión sin guerra, declara independencia en sep.91. 
No reconocida internacionalmente, la CSCE rechaza su ingreso el 17.09.92. Etnias: 65% macedonios, 21% albaneses. 
Hay 50.000 macedonios (eslavos) en Grecia (Macedonia). Lengua, macedonio. 






25.713 km' 


















¡ BOSNIA-HERZEGOVINA 
SARAJEVO A 


Rep.soc. yugoslava desde 29.11.45. Reconocimiento internacional abr.92, en NU 22.05.92. Enrevesado entramado ét- 
nico: musulmanes 44%, serbios 32%, croatas 18%, que la guerra ha alterado: los serbios ocupan ahora el 70%. los 
croatas el 25% y los musulmanes el 10% de B-H. Lengua serbocroata. 















| ALBANIA 
TIRANA 


28.748 km' 
| 3.300.000 h 
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Al morir Hoxha en 1985 su sucesor Alia inicia en 1990 las reformas que llevan a la actual democracia. 
Minorías albanesas en Kosovo (90%) y Macedonia (25%) que exigen autonomía, si no su integración en Albania. A su vez 
tiene en el sur una minoría griega. Lengua, albanés. Religión mayoritaria mahometana. 
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También afecta la guerra al senti- 
miento autonómico caucásico, la 
Confederación de Pueblos Montañe- 
ses (auspiciada desde Chechenia, que 
ha dado refugio a Gamsajurdia) ha 
proporcionado voluntarios a los abja- 
zos, unos 2.000 se estimaban en 
agosto 92, Los altos el fuego auspi- 
ciados por Rusia no se han respetado 
y Abjazia está ahora dividida. 

Pero Georgia también tiene proble- 
mas con su Región de Osetia del Sur 
(transferida a Georgia en 1942) cuyos 
habitantes quieren su unión a Osetia 
del Norte (Federación Rusa). La gue- 
rra de dos años, que causó unas 1.500 
muertes y éxodos masivos hacia el 
norte, está en un alto el fuego que no 
evita esporádicos choques. 

Buenas relaciones con Turquía 
(tienen un Acuerdo de Amistad), 
Alemania y EEUU. Desea consoli- 
darlas con Irán, Armenia, Ucrania y 
Rusia. Con relación a éstas se consi- 
dera parte en el reparto de la Flota 
del Mar Negro, en donde posee la 
Base Naval de Poti. 
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La ex - URSS 
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RUSIA 





Presidente Arpaz Goncz, 

Su imagen de estabilidad se ha de- 
teriorado por la radicalización de las 
posturas políticas, las dificultades 
económicas y el nacimiento del ultra- 
nacionalismo que conducen a las rei- 
vindicaciones del "espacio vital" hún- 
garo de 1920. 

Así, tiene graves problemas con 
Rumania, en donde la minoría magiar 
se niega a ser absorbida; con Eslova- 
quía por la discriminación a su mino- 
ría y por las obras de la gran presa de 
Nagymaros-Gabcikovo canceladas 
por Hungría pero continuadas por Es- 
lovaquia, y con Serbia porque su mi- 
noría en Voivodina se siente "en su 
tierra" húngara. 

Buenas relaciones en cambio con 
Alemania, Austria, Ucrania (aquí su 
minoría está amparada por la legisla- 
ción), Polonia, Croacia, Eslovenia y 
la República Checa. Rusia por su par- 
te ha renunciado a las reclamaciones 
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económicas por la infraestructura de- 
jada al salir sus tropas en 1991. Le 
preocupa, como a Polonia, la rotura 
checo-eslovaca dado el acuerdo Tri- 
lateral (Visegrado) entre los cuatro 
países. 





Presidente Nursultan Nazarbayey. 

El presidente, reformista pero con 
poderes casi absolutos, guía una tran- 
sición política lenta pero sin conflic- 
tos (pero está surgiendo un naciona- 
lismo kazajo), apoyado en las estruc- 
turas comunistas y fundamentado en 
la igualdad entre las etnias y en un 
gobierno unitario; pero gracias sobre 
todo a la autoridad y pragmatismo de 
Nazarbayev, al temor del predominio 
de alguna etnia y al desconocimiento 
del juego político; bazas éstas que no 
dejan de ser temporales. La tercera 
potencia económica de la URSS, 
ahora un tanto deteriorada, aportaría 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1993 























p la Europa a la que quiere incorpo- 


rarse un gran potencial, petróleo in- 
cluido. 

Estrechas relaciones con Rusia que 
la aproximan también a EEUU (ha 
ratificado el START 1, aunque los 
SS-18 siguen en su suelo). Se ve 
puente entre Asia y Rusia-Europa, 
con un papel estelar en la zona en 
disputa con Uzbekistán. Estrechas re- 
laciones también con China y Tur- 
quía. Buenas con Irán y Pakistán. 





Presidente Askar Akayev. 

Tal vez la más estable entre las re- 
públicas ex-soviéticas de la zona, por 
obra personal (por ello frágil) de su 
presidente, que cuenta con poderes 
casi absolutos pero es de talante de- 
mocrático; es un científico que no 
procede del PC. Trata de hacer un pa- 
ís democrático, administrativamente 
laico pero de confesión musulmana 
no fundamentalista. Los problemas 
interétnicos, aquí tribales, no son por 
ahora graves pero enfrentan a los kir- 
guizos del norte con los del sur, éstos 
muy mezclados con uzbekos y rusos. 
Los uzbekos de Osh desean su auto- 
nomía o la anexión a Uzbekistán. Es 
firmante del Tratado de Seguridad 
Colectiva de Tashkent con Rusia, Ar- 
menia, Kazajstán, Tayikistán y Uzbe- 
Kistán. 





Presidente Anatolis Gorbunovs. 
Grave deterioro del nivel de vida. 
Se encuentra además, como Estonia, 
con un gran porcentaje de población 
rusa o de este origen, además de 
otros eslavos. Tal vez como reacción, 


la actual política es marcadamente 


nacionalista (también se piensa en 


Una ley de ciudadania). 





Presiona internacionalmente para 


- que Rusia prosiga lá retirada de sus 


tropas (cerca de 17.000) y pide 
40.000 millones de $ por el deterioro 
de su medio ambiente con la ocupa- 
ción. También reclama a Rusia sus 
fronteras de 1940. 

















Presidente Algirdas Brazauskas. 

Problemas económicos. La más po- 
bre de las repúblicas bálticas tiene to- 
tal dependencia de Rusia en gas y pe- 
tróleo, que obtenía a bajo precio, y 
sufre una enorme escasez de energía. 
La producción industrial se ha redu- 
cido a la mitad, disminuyendo tam- 
bién la agropecuaria, transftormándo- 
se en importador de alimentos cuan- 
do era un gran exportador. El nivel 
de vida se ha reducido a la mitad des- 
de 1991. Dada la mayoría lituana no 
hay problemas étnicos, pero la pobla- 
ción polaca se ha constituido en par- 
tido político. | 


Las relaciones con Rusia menos 


tensas que Estonia y Letonia, espera 
la retirada total de las tropas rusas 


(unos 15.000) para 1994. Reclama 


por haber acogido al Ejército Ruso 
150.000 millones de $. A cambio Ru- 
sia, por impago de débitos, en alguna 
ocasión le ha reducido los suminis- 
tros de gas, que ahora paga a precios 
de mercado. 

Con Polonia desea suscribir un 
acuerdo que facilite las relaciones. 
Dinamarca le ha ofrecido entrena- 
miento militar. Si se produjeran otras 
reclamaciones sobre el oblast de Ka- 
liningrado probablemente expondría 
las suyas. 





Presidente Kiro Gligorov. 

Era la menos desarrollada de las re- 
públicas yugoslavas, pero su verda- 
dero problema es su reconocimiento 
como estado, imprescindible para su 
estabilidad. También le preocupa que 
los problemas de las minorías albane- 
sas se extiendan a la suya, una parte 
de la cual es beligerante y ha procla- 
mado en la parte occidental (Dibra) 
la República de Illiria. Recientemente 
en el norte la pequeña minoría serbia 
también ha creado su República Ser- 
bia de Vardar. 

Grecia ha condicionado su sobera- 
nía al cambio de nombre pues consi- 
dera único el de su región homónima 
y teme futuras reivindicaciones del 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1993 








nuevo estado sobre su región. Sólo el 
veto griego impide su reconocimien- 
to internacional que, sin embargo, ya 
han hecho varios países, Bulgaria pri- 


mero, luego Rusia, Turquía, Croacia, 


Eslovenia, Lituania... Parece que 
Grecia aceptaría un arbitraje interna- 
cional, Macedonia por ahora no. Bue- 
nas relaciones con Turquía y con Al- 
bania, condicionadas ambas al trato 
macedonio a la minoría albanesa, 





Presidente Mircea Snegur, 

Al emerger como nación se plante- 
aba la posibilidad de su anexión a 
Rumanía. Un sondeo reciente indica 
que más de la mitad de la población 
prefiere la independencia. Su princi- 
pal problema, que condiciona su esta- 
bilidad y economía, es el riesgo de 
secesión de su región del Transdnies- 
ter (y la ciudad de Bendery), la más 
próspera de Moldavia, con mayoría 
eslava y lugar donde está acantonado 
el 14” Ejército Ruso. Se acordó el 
22.07.92 la paz entre Rusia y Molda- 
via en presencia del líder del Transd- 
niester, y una autonomía cuyas di- 
mensiones siguen discutiéndose y ge- 
nerando tensiones y choques. 








Por otro lado, la etnia gagausia, 


próxima a la turca, ha declarado en el 


enclave que ocupan desde hace un 


milenio la República de Gagausia. 
No ha ratificado su entrada en la 
CEI pero estrecha sus relaciones con 
Rusia consciente de su necesidad a la 
hora de encontrar la solución definiti- 
va al Transdniester. Relaciones frater- 
nales, pero paralelas, con Rumanía. 


Presidente Lech Valessa. 

Pese a la encuesta de un diario que 
en diciembre 92 señalaba que los po- 
lacos eran antes más felices y optimis- 
tas, hay conciencia clara de rotura con 
el pasado, aunque tal vez falte con- 
fianza. Sus objetivos son la CE y la 
OTAN (piensa en una OTAN-bis en 
su área, invitando a Hungría, Bielo- 
rrusia, Ucrania, las repúblicas Checa y 
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Estado musulmán turcófono. Miembro de la CEl. Declara soberanía 23.08.90. Referéndum independencia 26.10.91. En 


Reconoce la rotura de la URSS el 18.12.91. Es su heredera (incluso en el Consejo de Seguridad). Miembro principal 
de la CEl (08.12.91). Se compone de 16 repúblicas, 5 regiones (oblasts) y 6 territorios (krays). 
Etnias: 83% rusos. Idioma ruso. Religión dominante ortodoxa. Disolución del Pacto de Varsovia el 01.07.91. 


Independiente entre las dos GMs. Soviética desde 1940. El 30.04,90 proclama la restauración de la República. Inde- 
pendencia 20.08.91. Etnias: 61% estonios, 30% rusos (éstos sobre todo en el norte industrial), 3% ucranios, 2% bielo- 
rrusos. Lengua estonia (derivada del finés). Religión luterana 


Independiente en 1918. Soviética desde 1940. Independencia 20.08.91. En la ONU 17.09.91. 
Etnias: 54% letones (misma etnia que los lituanos), 33% rusos, 5% bielorrusos, 3% ucranianos, 3% polacos. 
Lengua, letón (derivado del lituano). Religión luterana. 








Independiente en 1918, es anexionada a la URSS en 1940. Referéndum de independencia en febrero de 1991. Inde- 
pendencia el 20.08.91. Reconocimiento por NU 17.09.91. 
Etnias: lituanos 80%, 9% rusos, 7% polacos, 2% bielorrusos. Religión católica. 


EL FRENTE EUROPEO 


En la URSS desde 1922, Independencia 25.08.91. Miembro de la CEl. Hasta su integración en la URSS estuvo depen- 
diendo de POLONIA o LITUANIA. Ya era miembro de la ONU en la época soviética. Etnias: 79% bielorrusos, 13% ru- 
sos, 4% polacos, 2% ucranios, 1% judíos. Religión ortodoxa, católica romana, 


República soviética desde 1940. Independencia 29.08.91. Miembro de la CEl (sin ratificar). Etnias: moldavos 64%, 
ucranios 14%, rusos 13%, gagausios 8%. Religión ortodoxa, católica romana. Etnias en el Transdniester o Cisdnies- 
ter: moldavos 44%, rusos 25%, ucranios 25% (el Cisdniester es rusófono). 


En la URSS desde 1922. Referéndum indep. 01.12.91. 2* potencia de la CEl. Ya era miembro de la ONU que ahora la 
reconoce el 24.12.91. Etnias: 73% ucranios, 22% rusos (en Crimea son mayoría), 1% judíos, 1% bielorrusos. Lengua 
ucranio y ruso. Religión ortodoxa. 








En la URSS desde 1936. Reconocimiento por NU 31.08.92. No es miembro de la CEl. Etnias: 70% georgianos, 8% ar- 
menios, 7% rusos, 5% azeríes, 3% osetios, 2% abjazios, 2% griegos. Relig. ortodoxa. 

Incluye Osetia del Sur, 3.900 km”; Abjazia, 8.600 km*, donde son minoría los abjazos, musulmanes, con el 18% (los 
georgianos 48%, armenios 15%, rusos 13%), y Azharia, 3.000 km. 





En la URSS desde 1922. Independencia 21.09.91. Miembro de la CEl. Etnias: 88% armenios, 5% azeríes, 2,5 rusos, 2% 
kurdos, Religión ortodoxa armenia. Hay una tradicional diáspora por el mundo de 3,5 millones de armenios (en Azer- 
baiyan el enclave armenio de Nagorno Karabaj -Alto Karabaj-). 


EL CAUCASO 


Estado musulmán de origen turco. En la CEl pero sin ratificación. URSS desde 1922. Independencia 30.08.91. Etnias: 
78% azeríes, 8% rusos, 8% armenios, 2% kurdos. Incluye la República Autónoma de Najichevan, 5.500 km, y la Re- 
gión Autónoma de étnia armenia de Nagorno Karabaj, 4.400 km?. 





la URSS desde 1925. Nunca en su historia había sido antes independiente. 
Etnias: 68% turkmenos, 13% rusos, 9% uzbekos. Lengua turkmeno, el ruso como interétnico. 


Estado musulmán turcófono. CEl. URSS en 1925. Referéndum indep. 29.12.91. Etnias: 70% uzbekos, 10% rusos, 4% 
tártaros, 4% kazajos, 4% tayikos, 2% karakalpakos, 1% coreanos. Incluyó en 1936 la Rep.Autón. de Karakalpakia, 
164.900 km”, cap. Nukus, y también zonas de Turkmenistan y Kazajstan. 





Estado musulmán de origen persa, no turcófono. Declara independencia 25.08.90. Tradicionalmente conflictivo y el 
Estado más pobre de la CEI. Etnias: 59% tayikos, 23% uzbekos, 9% rusos, 2% tártaros. Incluye la Región Autónoma 
de Gorni-Badajshan (67.300 km', capital Jorog). Lengua tayiko (raíz persa). 


EL SUR MUSULMAN 


Estado musulmán turcófono, aunque predomina el idioma ruso. Miembro CEl. Declara su soberanía el 12.12.90. Re- 
pública de la URSS desde 1936. Hoy con fuerte inclinación a la influencia de Turquía. 
Etnias: 50% kirguizos, 26% rusos, 13% uzbekos. Lengua, kirguizo, ruso. 





Estado musulmán turcófono. CEl. Referéndum indep.16.12.91. URSS desde 1936 (2* en extensión). Etnias: kazajos 
40% (antes de 1917 eran el 90%), rusos 40%, ucranios 6%, alemanes del Volga 5%, cosacos, coreanos, uzbekos, tár- 
taros... Religión, musulmana, ortodoxa. Lenguas, kazajo (oficial), ruso (interétnica). 
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Eslovaca y Lituania). Es lugar de paso 
de la gran emigración del Este. En 
sentido inverso ve como amenaza la 
acumulación de las tropas rusas de 
Alemania en Kaliningrado, territorio 
sobre el que podría alegar derechos. 
En su relación con los países fuer- 
tes de Europa idea el eje París-Bonn- 
Varsovia. Ha firmado con Ucrania un 
Tratado de Cooperación y Buena Ve- 
cindad (mayo 92) superando una tra- 
dicional enemistad. También debería 
reconducir sus históricamente malas 
relaciones con Bielorrusia, hay 
200.000 bielorrusos en Polonia y 
400.000 polacos en Bielorrusia. 





Presidente lon Miescu,. 

Occidente en general considera que 
sigue muy ligada a su pasado pese al 
prooccidentalismo de su presidente, 
ex comunista. Rumania, aunque algún 
partido propugne lo contrario, busca 
su estabilidad, la integración en Euro- 
pa e incluso la unión a la OTAN. Su 
última convulsión social fue la revuel- 
ta minera de septiembre 91. Es un fo- 
co de tensión la minoría húngara por 
las exaltaciones nacionalistas en am- 
bos países; Hungría acusa a Rumania 
de discriminación y ésta a Hungría de 
injerencias. En abril 90 hubo enfrenta- 
mientos entre ambas etnias. Siente 
propias a Moldavia (su Besarabia, sin 
el Transdniester) y la Bukovina sur, 
hoy de Ucrania. Tradicionales lazos 
con Serbia, sin embargo, contra su 
sentimiento y sus intereses económi- 
cos, ha apoyado las sanciones interna- 
cionales a la nueva Yugoslavia. Bue- 
nas relaciones con Grecia. Tiene con 
Alemania un Tratado de Repatriación 
que permite la devolución de los emi- 
grantes rumanos. Hay en Polonia, en 
espera para proseguir su éxodo a occi- 
dente, 100.000 rumanos. 


- 


Presidente Boris Yeltsin, 
El fracasado golpe de estado del 
19.08.91 desintegra definitivamente 
la URSS. Hay un sentimiento exten- 


























dido de frustración por la rotura del 
Estado, el retorno a las fronteras del 
siglo XVII, el vacío ideológico y la 
degradación económica. Algunos 
grupos se oponen a la evolución en 
marcha o a los grandes poderes que 
quiere el Presidente, lo que se refleja 
en duros enfrentamientos entre éste, 
el Parlamento y el Tribunal Constitu- 
cional (TC). Así, Yeltsin se ve obli- 
gado a elegir otro Primer Ministro, a 
interrumpir su viaje en China, a ce- 
der la elección de los principales mi- 
nistros al Parlamento, mientras el TC 
le contradice al declarar legales las 
actividades del PC Ruso. El referén- 
dum de 11.04.93 para la reforma 
constitucional podría ser el inicio del 
verdadero juego político pero tam- 
bién se está ya condicionando. Las 
relaciones en la Federación Rusa se 
regulan por el Tratado de 31.03.91, 
que no han firmado Chechenia, sepa- 
rada de Ingushetia y autoproclamada 
soberana, ni Tatarstán, aunque ésta 
está asociada. El conjunto de revuel- 
tas y secesiones dentro de la Federa- 
ción son un peligro para la estabili- 
dad rusa, cabe citar también: movi- 
mientos autonomistas en Yakutia, 
Bashkiria, Sajalin, de los cosacos del 
Kuban, división de la República de 
Karachevo-Cherkessia (dos pueblos 
muy distintos unidos en 1922), de- 
sórdenes en Kabardino-Balkaria y 
los choques en octubre-noviembre 92 
entre osetios del norte e ingushes, 
como consecuencia del intento de és- 
tos para recuperar los territorios aho- 
ra administrados por Osetia pero his- 
tóricamente de Ingushetia, desórde- 
nes en los que tuvo que intervenir el 
Ejército Ruso. El Parlamento, no sin 
problemas, ratificó el START el 
04.11.92 pero sigue pendiente de las 
reticencias ucranias. 

Los movimientos nacionalistas en 
las repúblicas emanadas de la URSS 
son seguramente los que aconsejan a 
Rusia mantener sus tropas en Esto- 
nia, Letonia, Georgia, Moldavia o 


Tayikistán. 


Con Alemania acuerda la acelera- 
ción de la repatriación de sus tropas a 
cambio de ayuda para construirles vi- 
viendas, mientras en Estonia y Leto- 
nia decelera esta repatriación. Con 
Corea ha firmado un acuerdo de coo- 
peración de defensa. Lazos históricos 
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con Serbia. Con EEUU las relaciones 
seguirán siendo probablemente muy 
dinámicas con Clinton. Con Japón se 
mantiene el contencioso de las Kuri- 
les a cuya cesión se opone especial- 
mente su extremo este. 

La CEI la crean en Minsk, 
08.12.91, los tres estados eslavos (y 
nucleares); el día 21 siguiente en Al- 
má-Atá se suman los restantes esta- 
dos emanados de las URSS, excepto 
los bálticos y Georgia. La comunión 
de ideas e intereses que se proponía 
no tuvieron unanimidad por el chau- 
vinismo ultranacionalista de algunos. 
Ultimamente parece haber más 
acuerdo entre sus miembros, al me- 
nos en cuestiones económicas. 


e "E AY id SE 
CISIA 





2 ey ATA EL 
: ATI AT! E 


Presidente del Parlamento Imomali 
Rajmonov. 

Ya era la república soviética más 
inestable. Sufre ahora una guerra ci- 
vil que tiene su origen en las rivalida- 
des entre clanes y hoy se actualiza en 
la lucha entre neocomunistas e islá- 
mico-demócratas. En una evolución 
caótica se han sucedido el derroca- 
miento de un presidente neocomunis- 
ta, la dimisión de otro islámico, el 
control fronterizo por la 201 División 
rusa, choques con ésta y otras tropas 
CEI de unos y otros, la incorporación 
de mercenarios, éxodos, 500.000 re- 
fugiados, unas 40.000 muertes, y re- 
cientemente, en un predominio neo- 
comunista, la elección del actual pre- 
sidente del Parlamento como 
autoridad arbitral. No se vislumbra la 
paz (es firmante del Tratado de Segu- 
ridad de Tashkent). Irán ha expresado 
su voluntad de colaborar para evitar 
una masacre entre musulmanes. Los 
países CEI vecinos temen involucrar- 
se. Lo cierto es que la desintegración 
de Tayikistán sería una hecatombe en 
el sur de la CEI y la posible entrada 
del fundamentalismo. 

Mientras considera suyas las zonas 
uzbekas de Samarcanda y Bujara, sus 
regiones de Kuliab y Pamir (ésta con 
idioma propio) son independentistas, 
y la de Leninabad, de mayoría uzbe- 
ka, podría plantear su anexión a Uz- 
bekistán. 
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EUROCAOS Y FUERZAS AEREAS we 





Las roturas de la Unión Soviética, Checoeslovaquia y Yugoslavia han desmembrado también sus Fuerzas Aéreas y creado otras, escasas o despropor- 
cionadas en muchos casos, porque suelen ser fruto de la toma de posesión de los medios que permanecían en su territorio. 


" EX UNION SOVIETICA. OR 


La mayor parte de la F.A. Soviética ha quedado en RUSIA que declara además su jurisdicción sobre los destacamentos soviéticos en Cuba, Polonia y 
otros estados de su despliegue. Sólo de Polonia, Alemania y Mongolia ha recuperado cerca de 600 aviones y helicópteros. 

Dispone Rusia de unas 5.000 aeronaves de combate y unos 14.000 pilotos (por encima de lo que estipulan los acuerdos CFE). Al tomar Ucrania la prácti- 
ca posesión de los bombarderos estratégicos sólo le ha quedado una decena de Tu-160. Necesita para sus MiG-29 los misiles que construye .Ucrania 
Debe renovar sus viejos L-2s v L-39 de enseñanza, mientras necesita vender 1.600 aeronaves (MiGs-21/23 v MiG-29 o Su-27). 


























En ARMENIA no había unidades de FAs, hay algunos Mi-8 y Mi-24 armados que se dice ha utilizado contra Azerbaiyan, sufriendo algún derribo. 


AZERBAIYAN se hizo al independizarse con 11 Su-24, 3 MiG-21, 5 MiG-25 de ataque y varios MiG-25 interceptores. Tiene también 70 L-29 armados. Una 
parte importante de todo ese material puede no estar operativo pero ha utilizado varios contra su secesionista enclave de Nagorno-Karabaj, cuatro de los 
cuales han podido ser derribados. Dispone de la importante Base Aérea de Nasosnaya. 






BIELORRUSIA tiene una docena de Regimientos y una Fuerza de Defensa Aérea con un total de 34.000 hombres. El material, casi todo cazabombarderos 
(entre ellos unos 50 MiG-29 y 60 MiG-25) y bombarderos, es moderno. La mitad de estos medios están a disposición de la CEI. 


Aunque los aviones de combate en GEORGIA fueron retirados al independizarse, recibió 4 Mi-24; utilizados contra la secesionista Abjazia, parece que 
uno fue derribado. Opera algunos Su-25 manufacturados en Tiflis, también uno ha podido ser derribado, y que ofrece en venta. 


KIRGUIZISTAN tiene el Ala de enseñanza de Lygovaya (Bishkek), MIG-21, L-29 y 39, de la que se apodera al ocurrir la huida de varios L-39. 





KAZAJSTAN que tiene cerca de 400 aviones de combate, debe definir con Rusia y la CEl sus Fuerzas Armadas y el nivel de cooperación. 
En la B.A. de Semipalatinsk se basan los bombarderos estratégicos Tu-95, bajo mando CE!l. Parece que ofrece en venta 1I-76 y Su-24. 









MOLDAVIA tiene 33 MiG-29 en Markuleshty pero sólo cuatro pilotos tienen la aptitud de este material. En su conflicto por el Transdniester dos de estos 
aviones bombardearon por error un pueblo, causando varias víctimas. La amenaza SAM del 14P Ejército Ruso (que probablemente ha derribado uno) 
obligó a desistir de esas acciones. Se dice que desea cambiar sus MiG-29 por helicópteros. 






En TURKMENISTAN la oficialidad, casi totalmente rusa y ucrania, ha impedido la formación de una Fuerza Aérea a partir de un Ala de 32 aviones, 
Se piensa ahora E peros bajo jurisdicción ruso-turkmena. Planea vender unos 200 aviones, básicamente MiG-23, MiG-27 y Su-17. 
En su territorio está el célebre polígono de tiro y maniobra de Mary (el equivalente a Nellis) donde hay al menos un escuadrón de MiG-29. 
















UCRANIA resulta, después de RUSIA, la más potente fuerza aérea de Europa con alrededor de 2.800 aviones, de ellos 1.500 de combate, entre los que se 
encuentran 18 Tu-160, 24 Tu-95, 220 Su-24, 120 MIG-29 y 90 Su-27, además 30 11-78 cisternas en seis Alas que incluyen también 200 11-76. Las bases de 
Uzin y Priluki eran parte del despliegue estratégico soviético, Ucrania ha declarado su mando sobre las fuerzas de bombardeo nuclear. También pone a 
la venta aviones, en su caso Tu-160, 






UZBEKISTAN se ha hecho con los alrededor de 300 aeronaves que estaban en su suelo, lo que incluye un Ala de MiG-27 en Chirchik y otra de An-12 cer- 
ca de Tashkent. En esta república se fabrica el transporte 1l-76, tan utilizado en toda la CEl y solicitado por transportistas civiles, su venta proporcionaría 
fondos pero es un avión que debe sustituir a los An-12. 


De los ESTADOS BALTICOS sólo Letonia ha anunciado, sin detalles, la formación de una Fuerza Aérea. En Estonia están las importantes 
bases de la aviación estratégica soviética de Pyarnu y Tartu. 







Aunque CHECHENIA no tiene reconocida su independencia, el Presidente Dudaiev, un general retirado de la Fuerza Aérea Soviética, ha organizado un 
escuadrón de L-29 y L-39 en Hankala, cerca de Grozny. 






EX CHECOESLOVAQUIA 


Había ya iniciado el proceso de cambio de doctrina y organización al modelo occidental de su gran Fuerza Aérea, que incluye una treintena de MiG-29, 
un centenar de MiG-23 y unos doscientos MiG-21. En la ruptura, conforme a un reparto de 2:1, la Rep. Checa tendrá unos 230 aviones de combate y 
unos 50 helicópteros de combate. Eslovaquia, que apenas cuenta con infraestructura, respectivamente, 115 y 25. 










EX YUGOSLAVIA 









Tras la ruptura casi todos los medios quedan en la nueva Fuerza Aérea Federal, Serbia-Montenegro: lo que incluye 16 MiG-29, 130 MiG-21, más de un 
centenar de Orao y otros tantos Jastreb. La reorganización de la FAF crea, en vez de tres Cuerpos Aéreos regionales, funcionalmente completos, tres 
Cuerpos con funciones específicas: defensa aérea, apoyo aéreo y logístico. Macedonia tiene algunos helicópteros. - Bosnia-Herzegovina carece de Avia- 
ción. El Arma Aérea Serbia de Bosnia dispone de algunos aviones y helicópteros, entre ellos Orao en la BA de Zaluzano, y otros en Glamoc y Udbina, pe- 
ro su base central está en Banja Luka. Mantiene lazos de asistencia con la FAF.- Croacia dispone de algunos An-2 y Mi-8, avionetas civiles y un MiG-21 
desertado. - Eslovenia sólo algunos helicópteros. 
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Presidente Saparmurad Niazov. 

Su régimen, definido democrático 
y laico, es fuertemente personalista y 
mantiene junto a las nuevas estructu- 
ras otras tan arcaicas como el Conse- 
jo de Ancianos. Niazov fue elegido 
con el 99,5% de los votos. 

No se perciben choques importan- 
tes entre etnias (aunque en la franja 
de Amur Daria, de mayoría uzbeka 
hay grupos que desean unirse a Uz- 
bekistán) porque el gobierno trata de 
evitar los desequilibrios y fomentar 
una conciencia nacional. Pero la paz 
actual también puede deberse a que 
el sistema aún funciona como una 
continuación del anterior. Excéptico 
sobre la CEI, propicia acuerdos bila- 
terales; uno militar con Rusia mantie- 
ne 100.000 soldados ex soviéticos. 





Presidente Leonid Kravchuk. 

Celosa de su propia identidad 
frente a Rusia, tal vez porque in- 
conscientemente la considera la he- 
redera de la URSS. Debilita a su vez 
la integración de la CEI. Hay con 
Rusia enfrentamientos concretos, 
como el futuro reparto de la Flota 
del Mar Negro, Crimea (de gran ma- 
yoría rusa) o la desactivación nucle- 
ar, y latentes, como el trazado fron- 
terizo o los 11,5 millones de rusos 
que viven en Ucrania. Por otro lado 
sus economías, más descompuesta 
aún la ucrania, se complementan, 
pero depende en un 50% de Rusia en 
recursos energéticos. Ambos estados 
han regulado sus relaciones con los 
acuerdos de Dagomis, junio 92, y 
Y alta, septiembre 92, y desde la reu- 
nión de enero 93 (Moscú) tienden a 
mejorar. Con Polonia, su vía a Occi- 
dente, ha mejorado sus relaciones 
con un Tratado de Amistad 
(18.05.92) en el que consta el respe- 
to a las actuales fronteras. Buenas 
relaciones con Hungría y Eslova- 
quia, pero le preocupa la tensión ét- 
nica que genera la independencia de 
ésta. Busca relacionarse con el mun- 
do árabe, alternativa de suministro 
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de petróleo. Dispone aún de 176 
ICBMs (130 SS-19 y 46 SS-24) de 
los que en principio había aceptado 
su entrega, pero su parlamento no ha 
ratificado el START 1 y necesita 
apoyo económico para el desmante- 
lamiento. Se enfrenta así a Rusia, 
que le ha prometido su defensa en 


caso de ataque nuclear, y a EEUU 
que le ha dado 175 millones de $ pe- 


ro que avisa de posibles sanciones si 
siguen las reticencias. 





Presidente Islam Kamirov. 

Régimen de total poder presiden- 
cial en una situación económica caó- 
tica. Kamirov era el Primer Secreta- 
rio del PC, partido convertido en el 
Democrático Popular. El ejército, aún 
en gestación y que tendrá el 80% de 
sus mandos rusos, es totalmente adic- 
to al presidente. Parece así seguir el 
modelo chino: fuerte poder y relativa 
liberalización económica. El país más 
poblado del sur CEI tiene además un 
15% de uzbekos en el exterior: los de 
Amur Daria (Turkmenistán), Osh 
(Kirguizistán) y Leninabad (Tayikis- 
tán) propician la anexión de sus terri- 
torios a Uzbekistán. 

Buenas relaciones con Kazajstán 
pese a su enfrentamiento hegemónico 
en la zona y a la distinta interpreta- 
ción de la desecación del Mar de 
Aral. Se preocupa por la inestabilidad 
de sus vecinos y en particular del 








fundamentalismo. Es firmante del 
Tratado de Seguridad Colectiva de 
Tashkent y tiene con Kirguizistán un 
acuerdo económico. Se ha adherido 
al Movimiento de No Alineados. 
Tashkent-es la sede espiritual de los 
musulmanes del Asia Central CEL. 





Presidente Dobritsa Cosic. 

La nueva Federación vive condi- 
cionada por el rechazo de la mayoría 
de las naciones, reflejado en el em- 
bargo internacional y en amenazas de 
intervención militar, Es consecuencia 
de la sospecha de sus incitaciones, 
cuando no de su intervención más o 
menos directa en la guerra de B-H, 
pero también de la ocupación serbia 
de parte de Croacia y de las restric- 
ciones a la etnia albanesa de Kosovo 
(hay gran temor a que el conflicto 
bosnio se extienda). 

Las elecciones legislativas del 
20.12.92 han demostrado que las po- 
blaciones serbia y montenegrina han 
sido convencidas de la posibilidad de 
la Gran Serbia (bandera con los mis- 
mos colores, invertidos, que la rusa o 
la eslovena). No hay buena entente en- 
tre el Presidente Federal y el de Serbia. 

Sus relaciones han sido tradicional- 
mente buenas con Francia, Grecia, 
Rusia. Al contrario con Alemania, 
Hungría, Austria, Italia. Con Croacia 
ha tratado la posibilidad de establecer 
relaciones Mm 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1993 


a 
15 
Ne] 






































Novedades en el Impuesto sobre la Renta 
: de las Personas Fisicas 


(Declaración correspondiente al ejercicio 1992) 


JORGE MONTOYA ALONSO 


Alférez Alumno eventual del Centro Docente Militar de Formación de Grado Superior del Cuerpo de 


Intendencia del Aire 


Licenciado en Ciencias Económicas y Empresariales 


INTRODUCCION 


| próximo mes de Junio vuelve la 

cita anual con el Impuesto sobre 

la Renta de las Personas Físicas 
(I.R.P.F.), debiéndose presentar este 
año la declaración correspondiente al 
ejercicio 1.992, Esta declaración será 
la primera que se realice a partir de la 
reforma establecida:con la nueva Ley 
del I.R.P.F., aprobada el 6 de Junio de 
1.991. Dicha reforma, si bien no cons- 
tituye un sistema radicalmente distinto 
al anterior, ha supuesto una serie de 
novedades respecto al que se venía 
aplicando estos últimos años. 

Serán precisamente las novedades 
más importantes las que se intentarán 
exponer de manera sucinta en el pre- 
sente artículo, el cual no pretende re- 
alizar un análisis exhaustivo de este 
difícil y complicado impuesto. 


TIPOS DE DECLARACION 


Como ocurría en los años anterio- 
res, las personas que forman parte de 
la unidad familiar pueden optar por 
dos tipos de declaración: 

- Individual o separada, que tiene 
en cuenta únicamente las rentas que 
se atribuyen al declarante. Las reglas 
de atribución de rentas y deducciones 
no han variado en la nueva Ley. 

- Conjunta, que recoge todas las 
rentas de los componentes de la uni- 
dad familiar. 

A estos efectos, la Ley distingue 
únicamente dos supuestos de unidad 
familiar: 

- La integrada por los cónyuges no 
separados legalmente y, si los hubie- 
ra, los hijos menores de edad, con ex- 
cepción de los que, con el consenti- 
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' miento de los padres, vivan indepen- 


dientes de éstos. 

- La formada sólo por el padre o la 
madre y los hijos que reúnan las con- 
diciones del punto anterior. 


OBLIGACION DE DECLARAR 


S1 se presenta declaración indivi- 
dual, no se estará obligado a declarar 
cuando se obtengan rentas inferiores 
a 1.000.000 de pesetas brutas anuales 
(1.200.000 si se trata de pensiones o 
haberes pasivos) procedentes exclusi- 
vamente de: 

- Rendimientos del trabajo. 

- Rendimientos del capital mobilia- 
rio e incrementos de patrimonio que 
no superen conjuntamente las 
250.000 pesetas brutas anuales. 

A estos efectos, no se tendrán en 
cuenta los rendimientos de la vivien- 
da propia que constituya la residencia 
habitual. 

En declaración conjunta el límite 
anterior se eleva a 1.200.000 pesetas. 

Debe recordarse que para solicitar 
la devolución por las retenciones u 
otros pagos a cuenta realizados se de- 
berá presentar la declaración en todo 
caso. 


RENTAS EXENTAS 


No estarán sujetas a gravamen, y, 
por lo tanto, no serán objeto de decla- 
ración por parte de los contribuyentes 
ni de retención por parte de los paga- 
dores, las siguientes rentas: 

- Prestaciones públicas extraordi- 
narias por actos de terrorismo. 

- Prestaciones por incapacidad per- 
manente reconocidas por la Seguri- 
dad Social y pensiones por igual cau- 














sa a funcionarios de las Administra- 
ciones Públicas. 

- Prestaciones por desempleo reco- 
nocidas por el INEM. 

- Indemnizaciones por despido o 
cese del trabajador en las cuantías le- 
galmente establecidas. 

- Indemnizaciones por daños físi- 
cos o psíquicos en las cuantías legal o 
judicialmente reconocidas, así como 
las percepciones derivadas de contra- 
tos de seguro por el mismo tipo de 
daños (en este caso hasta 25.000.000 
de pesetas). 

- Premios del Organismo Nacional 
de Loterías y Apuestas del Estado o 
Comunidades Autónomas, Cruz Roja 
y O.N.C.E. 

- Premios literarios, artísticos o 
científicos declarados exentos por la 
Administración Tributaria. 

- Becas públicas concedidas para 
cursar estudios en todos los niveles y 
grados del sistema educativo. 

- Anualidades por alimentos perci- 
bidas de los padres por decisión judi- 
cial. 

- Cantidades percibidas de institu- 
ciones públicas con motivo de acogi- 
miento de personas con minusvalía o 
mayores de 65 años. 

- Indemnizaciones percibidas por 
quienes sufrieron prisión, consecuen- 
cia de la Ley de Amnistía de 1.977. 


RENDIMIENTOS DEL TRABAJO 


La principal novedad introducida 
es la regulación: en detalle de las re- 
tribuciones en especie, considerando 
como tales, entre otras, las siguientes: 

- La utilización de vivienda por ra- 
zón de cargo o por la condición de 
empleado público o privado. 
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- La utilización o entrega de vehí- 
culos automóviles. 

- Los préstamos con tipos de inte- 
rés inferiores al legal del dinero (10% 
para 1992). 

- Las prestaciones en concepto de 
viajes de turismo y similares. 

Las retribuciones en especie debe 
declararlas el contribuyente por el re- 
sultado de sumar la valoración de las 
mismas (indicada en la Ley) más el 


Ingreso a cuenta que sobre ellas debe 


efectuar su pagador. 

En cuanto a los gastos dinaibles 
se introducen las siguientes modifica- 
ciones: 

- Las cantidades abonadas con ca- 
rácter obligatorio a Montepíos Labo- 
rales y Mutualidades no se conside- 
ran gasto deducible (excepto para 
funcionarios) teniendo el mismo tra- 
tamiento que las Ei y a Pla- 
nes de Pensiones. 

- Las cuotas sindicales sí se consi- 
deran gasto deducible. | 

- La cantidad a deducir en concepto 
de otros gastos pasa del 2% al 5%, 
con el límite de 250.000 pesetas (del 
10% al 15%, con el límite de 600.000 
pesetas, para minusválidos). 


RENDIMIENTOS DEL CAPITAL 
INMOBILIARIO 


Las principales novedades introdu- 
cidas para este tipo de rendimientos 
son: 

- Para bienes inmuebles que no es- 
tén arrendados el rendimiento será el 
resultado, de aplicar el 2% al mayor 
de los siguientes valores, excluido el 
suelo: 

* Valor catastral. 

* Valor comprobado por la Admi- 
nistración a efectos de otros tributos. 

* Precio, contraprestación o valor 
de adquisición. 

- La deducción de los intereses de 
capitales ajenos invertidos en la cons- 
trucción, adquisición o mejora de in- 
muebles, seguirá las siguientes re- 
elas: 

* Inmuebles arrendados: se deduci- 
rán en su totalidad, con el límite de 
los ingresos obtenidos en cada in- 
mueble. 

* Vivienda habitual: se deducirán 
en su totalidad, con el límite de 
800.000 pesetas en declaraciones in- 











dividuales y de 1.000.000 de pesetas 
en declaraciones conjuntas. 

* Resto de inmuebles: no serán de- 
ducibles. 


RENDIMIENTOS DEL CAPITAL 
MOBILIARIO 


La principal novedad introducida 
ha sido la consideración de rendi- 


mientos exentos y no sujetos a reten- . 


ción los procedentes de los Planes de 
Ahorro Popular, con los siguientes 
requisitos: 

- Estos Planes deberán ser autoriza- 
dos por la Administración mediante 
el oportuno desarrollo reglamentario. 

- Cada contribuyente sólo puede 
ser titular de un Plan. 

- La inversión anual no puede ex- 
ceder de 1.000.000 de pesetas requi- 
riéndose que el patrimonio final sea 
superior al inicial al menos en la can- 
tidad invertida. 

- La inversión total a lo largo de los 
años no puede exceder de 10.000.000 
de pesetas. 

- Las cantidades invertidas han de 
permanecer en el Plan durante un pe- 
ríodo mínimo de cinco años a contar 
desde su imposición. 

Otra novedad es la consideración 
de gasto deducible, sin necesidad de 
justificación, la cantidad fija de 
25.000 pesetas. Si como consecuen- 
cia de esta disminución el rendimien- 
to neto fuese negativo, se considerará 
que es cero. 


RENDIMIENTOS DE 
ACTIVIDADES 
EMPRESARIALES O 
PROFESIONALES 


La regulación de estos rendimien- 
tos ha supuesto un importante cambio 


con la existente hasta la fecha. Bási- 


camente se establece que los mismos 
se determinarán por alguno de los si- 
guientes métodos: 

- Estimación directa. 

El rendimiento se determinará de 
manera análoga al Impuesto sobre 
Sociedades, es decir, por la diferencia 
entre la totalidad de los ingresos y los 
gastos necesarios para su obtención 
(menos el 1% de los ingresos ínte- 
gros para las actividades profesiona- 
les). 
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- Estimación objetiva por coefi- 
cientes. 

El rendimiento se determinará de 
manera análoga a como se hacía en la 
antigua Estimación Objetiva Singular 
Normal, es decir, por la diferencia 
entre la totalidad de los ingresos y 
determinados gastos legalmente esta- 
blecidos. A esta diferencia, en el ca- 
so de resultar positiva, se deducirá un 
porcentaje, que varía en función de la 
actividad desarrollada, en concepto 
de otros gastos. 

- Estimación objetiva por índices, 
signos o módulos. 

Este método constituye la principal 
novedad de la reforma. El rendimien- 
to se obtiene aplicando una serie de 
módulos, los cuales son legalmente 
aprobados cada año. 

Por último debe indicarse que la 
Ley establece los requisitos necesa- 
rios para aplicar uno u otro método, 
así como las obligaciones formales, 
contables y registrales que conlleva 
su elección. 


INCREMENTOS Y 
DISMINUCIONES DE 
PATRIMONIO 


La principal novedad introducida 
para este tipo de rentas radica en su 
determinación. Así, se sustituye el 
anterior sistema de “corrección” del 
valor de adquisición, mediante los 
tradicionales coeficientes publicados 
en las Leyes de Presupuestos, por un 
sistema que disminuye el incremento 
o disminución total obtenido en fun- 
ción del tiempo de permanencia del 
elemento patrimonial en el patrimo- 
nio del sujeto pasivo, de tal forma 
que transcurrido un determinado pe- 
ríodo de tiempo, se puede llegar a la 
no sujeción. 

En concreto, cuando los incremen- 
tos o disminuciones procedan de la 
transmisión de bienes o derechos ad- 
quiridos con más de dos años de an- 
telación a la fecha de aquella, se to- 
mará como período de permanencia 
el número de años que medie entre 
las fechas de adquisición y transmi- 
sión, redondeado por exceso, redu- 
ciéndose dicho incremento o dismi- 
nución en los siguientes porcentajes, 
por cada año que exceda de dos: 

- Con carácter general, un 7,14%. 
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Por lo tanto no se gravará cuando la 
permanencia sea superior a 15 años. 

- Tratándose de acciones admitidas 
a cotización en Bolsa, con excepción 
de las Sociedades de Inversión Mobi- 
liaria, un 11,11%. No'se gravará, 


> DE 'GRA VA AM 2, 


A)TRIBUTACION INDIVIDUAL: 


Base liquidable 
hasta pesetas 


Cuota integra 
pesetas 


Resto base liquidable 
hasta pesetas 


Tipo aplicable 
(porcentaje) 





pues, cuando la permanencia exceda 
de 10 años. 

- Tratándose de bienes inmuebles, 
un 5,26%. No se gravará, en este ca- 
so, cuando la permanencia sea supe- 
rior a 20 años. 

Además de los casos contemplados 
- anteriormente, no se gravarán los si- 
guientes incrementos ni disminucio- 
nes de patrimonio: 

- Transmisiones onerosas, cuando 
el importe global de las mismas du- 
rante el año no supere las 500.000 
pesetas. 

- Transmisiones lnerativas, con 
ocasión de la muerte del sujeto pasi- 
vO. 

- Transmisión por personas mayo- 
res de 65 años de su vivienda habi- 
tual a cambio de una renta vitalicia. 


DETERMINACION DE LA BASE 
IMPONIBLE 


También en este apartado existen 
diferencias importantes con respecto 
a la legislación anterior ya que ahora 
se distingue entre dos tipos de Base 
Imponible: regular e irregular. Para 
determinar qué parte de la Base im- 
ponible total pertenece a cada catego- 
ría, previamente se distingue entre: 

- Renta regular: que según la pro- 
pia Ley será “aquella que no merezca 
la consideración o el tratamiento de 
renta irregular” (sic). 

- Renta irregular: que se compone 
de: : 

* Incrementos y disminuciones de 
patrimonio 

* Los diferentes tipos de rendi- 
mientos ya analizados (trabajo, capi- 
tal y actividades empresariales o pro- 
fesionales) cuando se obtengan de 
forma notoriamente irregular en el 
tiempo o que, siendo regular, su ciclo 
de producción sea superior a un año. 


Base Regular 

La suma de las rentas regulares 
junto con el cociente resultante de di- 
vidir los rendimientos irregulares por 
el número de años a que correspon- 


400.000 
1.000.000 
1.570.000 
2.140.000 
2.710.000 
3.280 000 
3.850.000 
4.420.000 
4.990.000 
5.560.000 
6.130.000 
6.700.000 
7.270.000 
7.840.000 
8.410 000 
8.980.000 


0 
120.000 
245.400 
385.050 
538.950 
709.950 
892.350 

1.086.150 

1.291.350 

1.507.950 

1.735.950 


1.978.200 


2.234,700 
2.502.600 
2.781.900 
3.072.600 


600.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 
570.000 


20,00 
22,00 
24,50 
27,00 
30,00 
32,00 
34,00 
36,00 
38,00 
40,00 
42,50 
45,00 
47,00 
49,00 
51,00 
53,50 











9.550.000 3.377.550 
B) TRIBUTACION CONJUNTA 


Base liquidable 
hasta pesetas 


Cuota integra 
pesetas 


800.000 0 
2.000.000 240.000 
2.625.000 393.125 
3.250.000 561.875 
3.875.000 749.375 
4.500.000 949,375 
5.125.000 1.161.875 
5.750.000 1.386.875 
6.375.000 1.624.375 
7.000.000 1.874.375 
7.625.000 2.140.000 
8.250.000 2.421.250 
8.875.000 2.715.000 
9.500.000 3.021.250 
10.125.000 3.340.000 
11.000.000 3.808.125 


en adelante 56,00 


Resto base liquidable 
hasta pesetas 


Tipo. aplicable 
(porcentaje) 


1.200.000 20,00 

625.000. 24,50 
625.000 27,00 
625.000 30,00 
625 000 32,00 
625 000 

625.000 

625.000 

625.000 

625.000 

625.000 

625.000 

625.000 

625.000 

875.000 

en adelante 


serían las más recogidas en los artículos 74 y 91 de la ys »> pod Pa del 7 de junio de 1 


992). 


den, da como resultado la Base Impo- 
nible Regular. 

Por su parte, la Base Liquidable 
Regular es el resultado de disminuir 
la Base Imponible Regular en: 

- Las cantidades abonadas por no 
funcionarios con carácter obligatorio 
a Montepíos laborales y Mutualida- 
des, y las aportaciones realizadas por 
los partícipes a los Planes de Pensio- 
nes. Esta minoración se hará por la 
menor de las dos cantidades siguien- 
tes: 

* 15% de la suma de los rendi- 


' mientos netos del trabajo, empresa- 





riales y profesionales del ejercicio. 

* 750.000 pesetas anuales. 

- Las pensiones compensatorias a 
favor del cónyuge y las anualidades 


por alimentos satisfechas por deci- 


sión judicial. 


Base Irregular 

La suma y compensación entre sí 
de las rentas irregulares dan como re- 
sultado la Base Imponible Irregular, 
que si fuera negativa se compensará 
con los saldos positivos de la misma 
naturaleza que se produzcan en los 
cinco años siguientes. 
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La Base Liquidable Irregular coin- 


cide siempre con la Base Imponible 


Irregular. 


CUOTA INTEGRA 


Al igual que se ha expuesto para la 


- Base Imponible, también existen dos 








tipos de Cuota: 

- Cuota Regular: que será el resul- 
tado de aplicar el tipo de gravamen 
que corresponda a la Base Liquidable 
Regular. ) 

- “Cuota Irregular: que se obtiene 
aplicando a la Base Liquidable Irre- 
gular el tipo mayor de los siguientes: 

* El que resulte de aplicar la co- 
rrespondiente escala a la mitad de la 
Base Liquidable Irregular. 

* El que resulte de aplicar la co- 
rrespondiente escala a la Base Liqui- 
dable Regular. 

La Cuota Integra se obtendrá por la 
suma de la Cuota regular y la Cuota 
Irregular. 

Otra novedad importante radica en 
el hecho de la existencia de dos esca- 


las de gravamen diferentes: una para | 


declaraciones individuales y otra para 
declaraciones conjuntas (cuadro 1). 


DEDUCCIONES 
DE LA CUOTA 


En el campo de las deducciones de 
la cuota íntegra, las principales nove- 
dades son: 

- La deducción por sujetos pasivos 


con edad igual PRATS años, 


KAIM EAS 














2BAYVAN 





pasa a aplicarse a partir de los 65 
años. 

- La deducción por ascendientes se 
duplica cuando éstos tengan una edad 
igual o superior a 75 años. 

- La deducción por descendientes 
solteros se amplia a personas que se- 
an acogidas sin remuneración, con 
las mismas condiciones que aquellos. 


- Se crea una deducción por alqui- 


ler de la vivienda habitual que será 
del 15% del alquiler satisfecho, con 
un máximo de 75.000 pesetas. Para 
poder disfrutar de la misma deben 
cumplirse, simultáneamente, los si- 
guientes requisitos: 

* Los rendimientos netos obtenidos 
en el año no deben superar los 
2.000.000 de pesetas (3.000.000 de 
pesetas en declaración conjunta). 

* Las cantidades satisfechas en 
concepto de alquiler han de exceder 
del 10% de dichos rendimientos. 

- También se crea una deducción 
por gastos de custodia de niños me- 
nores de tres años que será del 15% 
de los gastos satisfechos, con un má- 
ximo de 25.000 pesetas. Los requisi- 
tos para tener derecho a la misma 
son: 

* Que ambos padres trabajen fuera 
del domicilio familiar. 

* Que los rendimientos netos no 
sean superiores a 2.000.000 de pese- 
tas (3.000.000 de pesetas en declara- 
ción conjunta). 

Se ha modificado también la de- 
ducción por rendimientos del trabajo 
dependiente aplicándose cuantías di- 















ferentes según el importe de los ren- 
dimientos del trabajo obtenidos. Así: 

* Sujetos pasivos con rendimientos 
netos del trabajo iguales o inferiores 
a 1.000.000 de pesetas: deducirán la 
cantidad de 68.000 pesetas. 

* Sujetos pasivos con rendimientos 
netos del trabajo comprendidos entre 
1.000.001 pesetas y 1.800.000 pese- 
tas: deducirán 68.000 pesetas menos 
el resultado de multiplicar 0,05 por el 
exceso de los rendimientos netos del 
trabajo sobre 1.000.000 de pesetas. 

* Sujetos pasivos con rendimientos 
netos del trabajo superiores a 
1.800.000 pesetas o con rendimientos 
distintos a los del trabajo iguales o su- 
periores a 2.000.000 de pesetas: dedu- 
cirán la cantidad de 25.200 pesetas. 

* En declaración conjunta, cual- 
quiera que sea la cuantía de los rendi- 
mientos obtenidos, la deducción se 
obtendrá por el resultado de multipli- 
car 25.200 pesetas por el número de 
perceptores de rendimientos del tra- 
bajo, sin límite de número. 

- Se vuelve a establecer la deduc- 
ción por donaciones, fijada en el 10% 
de las cantidades donadas al Estado, 
CC.AA., Corporaciones Locales, 
Universidades Públicas, Iglesia Cató- 
lica u otras confesiones legalmente 
reconocidas, Cruz Roja, Fundaciones 
legalmente reconocidas y Asociacio- 
nes declaradas de Utilidad Pública. 

- Desaparece la deducción por con- 
tratos de seguro de capital diferido o 
mixto (los que cubren de alguna for- 
ma la supervivencia del asegurado). Mm 





Efemérides aeronáuticas 


hispanoamericanas » 


ABRIL. El día 14 de este mes del año 1935, en la plaza de la Armería del Palacio de Oriente, de Madrid, tuvo 
lugar la solemne imposición de la Medallla Militar colectiva a la bandera de la 1* Escuadra de Aviación, y sendas 
individuales a los miembros del Arma de Aviación, tenientes Manuel Tomé Laguna y Mariano González-Cutre 
Villaverde, y soldado Antonio Castro Adelantado, una y otras concedidas por los méritos contraidos durante la 

Ea revolución socialista de Asturias, en octubre del año anterior. 
La imposición la realizó el general Cabanellas en un solemne y brillante acto castrense presiddo por el Presidente 
de la República. 








Larus Barbatus 
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INTRODUCCION 


N Boeing 767 se quedó sin 

combustible a 41.000 pies de 

altitud cuando volaba el trayec- 
to Otawa-Edmonton (Canadá) el día 
23 de julio de 1983. Increiblemente 
el avión efectuó un vuelo planeado y 
aterrizó sin consecuencias funestas. 

En las primeras horas de la noche 
del 1 de septiembre de 1983 un avión 
747 de la compañía Surcoreana 
(KAL) navegaba cerca de la isla de 
Moneron al norte de Japón cuando 
fue derribado por un misil aire-aire 
disparado por un caza soviético. Mu- 
rieron 269 personas. 

Ambos sucesos son singulares y 
creemos que pueden sacarse conse- 
cuencias operativas y técnicas. 

Analizemos en primer lugar el caso 











del Boeing 767, que se 
quedó sin combustible en 
pleno vuelo. 


ul 


UN 767 EN FORZADO 
PLANEO 





, 

El Boeing 767 es un bi- 
rreactor de la nueva gene- 
ración de aviones comer- 
ciales. Refleja la experien- 
cia adquirida por más de 
100 millones de horas de 
vuelo de unos 4.000 trans- 
portes civiles de pasaje- 
ros. 

El funcionamiento y 
operación de 767 se basa 
en la aviónica, la electró- 
nica aplicada a la aviación 
(1). Es un avión práctica- 
mente informatizado con 
unos programas de gestión 


(1) A.G. Betes, "Aviónica, la ter- 
cera industria aeronáutica”. RAA 
1971, 








Figura 1. Tableros de instrumentos frontal y superior del avión 767 
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y vuelo muy avanzados. Los pilotos 
veteranos se van adaptando a este ti- 
po de aviones de gran contenido elec- 
trónico e informatizados. La verdad 
es que no se sienten muy a gusto y 
comentan la falta de "mando" aunque 
reconocen que les quita trabajo. 

La cabina del 767 aparece en la fi- 
gura 1 "Tableros de instrumentos 
frontal y superior del avión 767". En 
ella se pueden distinguir 6 grandes 
indicadores electrónicos, dos ADI 
(2), dos HSI (3) y dos EICAS (4). 


PA 
144" 1310» 


AN PARO 
sw”. 
2554 1 
Ne 
3182 


Para el objeto de este análisis nos 
interesan principalmente los EICAS 
y los indicadores de combustible - 
aforadores- que se encuentran en el 
panel superior (véase la figura 1). 

El combustible para los motores 


(2) Attitude Director Indicator. 

(3) Horizontal Situation Indicator. 

(4) Engine Indication and Crew Alerting 
System. 





4 
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está contenido en tres grandes depó- 
sitos, dos en las alas y uno en el fuse- 
laje. Cada depósito lleva dos bombas 
para impulsar el combustible a los 
motores y una serie de tuberías que 
conectan los depósitos -entre sí para 
la alimentación cruzada- y conducirlo 
a los motores. 

Los sensores captan el nivel de ca- 
da depósito y su temperatura y sus 
valores son enviados como señales 
codificadas al computador o procesa- 
dor de combustible. Este que tiene 
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Figura 2. Aerovias entre Alaska y Japón. 


dos canales idénticos -el 1 y el 2- en- 
vía las señales procesadas a los indi- 
cadores de la cabina de pilotos. 

Aparte existe un panel de combus- 
tible cuyo objeto es facilitar el abas- 
tecimiento. 

Una vez descritos estos necesarios 
antecedentes técnicos veamos el inci- 
dente que nos ocupa. 

El 23 de julio de 1983 aterrizó en 
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Montreal (Canadá) el Boeing 767, 
número de serie 604, matrícula C- 
GAUN de la compañía aérea Air Ca- 
nadá que procedía de Edmonton. Lle- 
vaba pocos meses de servicio. Había 
costado 40 millones de dólares. Podía 
transportar 174 pasajeros a 41.000 
pies de altitud a una velocidad indi- 
cada de 480 nudos aproximadamente. 
Solo llevaba dos pilotos. 

Al llegar a rampa la tripulación in- 
formó de fallos en el sistema indica- 
dor de combustible. Lo comentaron 


A : 
— Ata rs 





con la tripulación entrante. 

En Edmonton habían aparecido las 
anomalías. El mecánico de tierra, 
comprobó el funcionamiento del pro- 
cesador y averiguó que el segundo 
canal del mismo estaba defectuoso. 
Lo desconectó sacando el interruptor | 
automático (CB) y lo marcó con cinta 
indicadora de avería. 

El sistema indicador puede funcio- 
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Figura 3. Puntos de notificación 


CUADRO ] 


El sistema de navegación inercial (NS), está fundado en la medida de las aceleraciones propias de un 
vehículo según los ejes de un triedro de referencia. Los procesadores del sistema calculan por integra- 
ción las velocidades según los ejes meniconados y en una segunda integración la posición en el espa- 
cio, 

La única referencia exterior que se utiliza son los valores de la aceleración del campo gravitatorio te- 
rrestre, ya que si éste fuese desconocido el sistema no puede distinguir entre aceleraciones propias y 
exteriores. 

El 747 llevaba instalados tres equipos INS fabricados por Litton, modelo LTN-72R que proporciona- 
ban: 

1.- Posiciónyeográfica del avión. 

2.- Velocidad propia. 

3.- Distancia recorrida. 

4.- Actitud. 

5.- Deriva (viento). 

El uso del INS es extraordinariamente sencillo si se siguen las instrucciones del fabricante y se vigila 
el comportamiento del mismo. Una tarea esencial es lograr una alineación correcta de la plataforma don- 
de van los acelerómetros para conseguir la orientación adecuada y su verticalidad. La alineación es tarea 
de los tres giróscopos que necesitan estabilizarse durante un tiempo determinado para orientar y nivelar 
la plataforma. 

La alineación correcta da lugar al siguiente paso que es introducir las coordenadas geográficas co- 
rrespondientes a los segmentos en que se divide la ruta a seguir, Se pueden introducir hasta 9 puntos in- 
termedios. 

La recomendación es que cada tripulante introduzca las coordenadas independientemente para evitar 
errores. Si los datos introducidos por uno de los tripulantes tuviesen algún error el equipo lo detecta. 

El INS está diseñado para proporcionar la posición del avión con un error que no exceda de 2 millas 
náuticas por hora en el 95% del tiempo en un vuelo de una duración de 10 horas. La desviación lateral to- 
tal no será superior a 20 millas náuticas. 

El INS desde su introducción en la aviación comercial había demostrado una extraordinaria fiabilidad 
y esto condujo en algunos casos a confiar demasiado en el equipo por lo que se produjeron algunas si- 
O 

















nar con solo un canal y el 
avión puede volar con esta | 
deficiencia. 

En Montreal el mecáni- 
co Quellet, volvió a com- 
probar el avión para tratar 
de reparar la avería. Ob- 
servó que los indicadores 
funcionaban así como el 
primer canal del procesa- 
dor. En la cabina conectó 
el CB -del segundo canal- 
quitando la cinta. Los in- 
dicadores quedaron en 
blanco. En ese momento 
le distrajeron y se olvidó 
de dejar inactivo el CB - 
que había conectado- con 
lo cual dejó fuera de ser- 
vicio el procesador de 
combustible, 

Los pilotos en las com- 
probaciones previas al 
vuelo encontraron los indi- 
cadores inactivos pero cre- 
yeron que esa era la avería 
que le habían comentado 
sus colegas. El comandan- 
te ordenó una comproba- 
ción manual de la carga de combusti- 
ble que había. Este era el primer 
avión, llamémosle METRICO, que 
utilizaba litros y kilogramos. Hasta 
entonces Canadá usaba el sistema an- 
glosajón. 

La preceptiva medida fue llevada a 
cabo y se encontró que los depósitos 
contenía 7.682 litros. El peso de 
combustible necesario para el vuelo 
Montreal-Edmonton con escala en 
Ottawa era de 22.300 kgs., por lo tan- 
to había que transformar los litros 
medidos en kilogramos, restarlos del 
total para el vuelo (22.300 kgs.) y el 
resultado expresarlo en litros, pues la 
cisterna de carga tenía su aforador 
graduado en litros. El operario de la 
cisterna quería saber solo cuantos li- 
tros había que suministrar. 

Aquí empezaron las dificultades 
pues todos los que intervinieron utili- 
zaron el factor de conversión 1,77 - 
que transforma litros en libras y no 
en kilogramos (5). 

En resumen, el aeroplano despegó 





(5) En el sistema métrico la densidad del com- 
bustible se expresa en kilogramos/litro y vale 
0.8 para el keroseno A. Por tanto los litros a 
cargar hubiesen sido 20.193 y no 10.878. 
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con la mitad aproximadamente de la 
carga de combustible necesaria, pero 
sin embargo en el Sistema de Gestión 
de Vuelo (FMS) se introdujo el valor 
22.300 kgs. que naturalmente funcio- 
nó a base de ese dato de-entrada. 





| 
| 
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El comandante comprobó los cál- 
culos y como le pareció bien el factor 
1,77 dio por válida la operación. 
También comprobó la "MEL" o Lista 
de Equipo Mínimo preceptivo para 
que se pueda despegar. 

La norma de la compañía, entendia 
él, que era de la responsabilidad de 
mantenimiento y este había dado por 








Figura 4. Ruta normal y trayectoria real 


válido el avión para el servicio, 

El vuelo 143 estaba sentenciado. El 
avión partió sin problemas con un 
despegue más bien rápido por el me- 
nor peso de combustible. En Ottawa 
el comandante Pearson ordenó otra 
comprobación manual y 


de conversión, el 1,77. 
Todo siguió igual. 

Cuando el avión se en- 
contraba a 128 millas de 
Winnipeg sonaron y se 
iluminaron las alarmas in- 
dicando fallos de las bom- 
bas de combustible. Poco 
después se pararon los 
motores. El EICAS fun- 
cionó y alertó a la tripula- 
ción, que perpleja com- 
probó que el FMS indica- 
ba combustible de sobra 
(6). La innegable realidad 
es que los pilotos Pearson 
y Quintal se encontraron 
volando de pronto un cos- 
toso planeador. Pearson, 
dijo a su segundo que de- 
clarase emergencia al 
ATC y preparasen pista li- 
bre en Winnipeg. 

Se bajó la RAT (Turbi- 
na movida por el aire) que 
proporcionó el servicio 
esencial. 

Pearson había pilotado 
planeadores en sus ratos 
libres y ajustó con solo 
anemómetro y altímetro 
su ángulo de planeo que 
creía óptimo (7). Esta vez 
la electrónica le había de- 
jado por completo el man- 
do. 

Los cálculos demostra- 
ron que no alcanzaría 
Winnipeg. Pidieron cam- 
po alternativo y les indica- 
ron una vieja base aérea 
abandonada que se utiliza- 
ba para "camping", aeroclub y auto- 
dromo: GIMLI. Quedaba decidido, 


EEERRERCCRICTE 


Ú 


il 
HA 
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(6) El dato de entrada en el FMS fue de 22.300 
kgs. y con ese dato trabajó el procesador de 
gestión del vuelo, naturalmente indicaba en el 
momento de pararse los motores combustible 
de sobra. 
¡| (7) Entre los instrumentos de reserva no se en- 
| contraba el variómetro, principal indicador en 
los planeadores. 


se utilizó el mismo factor 











había una posibilidad de alcanzar 
Gimli y no dudaron. Todo el mundo 
fue alertado en lo posible. 

A 10 millas del aeródromo sacaron 
el tren y ajustaron los "flaps”. En la 
aproximación se dio cuenta Pearson 
que iba largo e hizo una maniobra que 
no es usual en el pilotaje de un birre- 
actor comercial: efectuó un resbale. 

Al copiloto se le pusieron los pelos 
de punta pero comprendió que no ha- 
bía otra solución y respiró fuerte 
cuando en una magistral recupera- 
ción el piloto niveló y pasó rozando 
el comienzo de la pista. 

Solo hubo sustos, algunas contu- 
siones en los pasajeros y el avión 
averiado, al plegarse la rueda delan- 
tera. Polvo y crujidos. 

Hasta aquí la descripción del suce- 
so en el que se mezclan una súbita 
parada de motores con una magistral 
maniobra. 

El primer diagnóstico es que hubo 
graves errores. Estos fueron discuti- 
dos, analizados y se llenaron cientos 
de páginas de opiniones. El resultado 
final fue este: el incidente no fue falta 
de los pilotos o de los mecánicos 
aunque se citaron varias deficiencias 
en los procedimientos operativos de 
la compañía (8). 

El 767 se sacó en vuelo de Gimli, 
fue reparado y sigue en servicio. 

Los pilotos recibieron felicitacio- 
nes y entre los honores un Certifica- 
do de Mérito de la Asociación de Pi- 
lotos Canadienses de Líneas aéreas y 
la distinción de excelentes aviadores 
de la FAL. 

Después de describir y analizar es- 
te singular y "métrico" incidente pa- 
semos al segundo y trágico suceso 
que conmovió al mundo entero. 


UN 747 PERDIDO EN LA 
NOCHE 


El derribo del avión 747 surcorea- 
no por un caza soviético ha produci- 
do desde 1983 tal cantidad de infor- 
mación que es fácil perderse en tan- 
tas opiniones, tesis e hipótesis. La 
última información ha aparecido en 
Francia (9). Sostiene la tesis que ade- 
más del 747 fueron derribados otros 


(8) Willian y Marilyn Hoffer. "Freefall”, N.Y, 
1989, 
(9) "Le Monde", 1 de marzo de 1990. 
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aviones militares norteamericanos 
que realizaban actividades de escu- 
cha electrónica (10). También se afir- 
ma que el 747 cayó en un punto a 
500 kilómetros del informado. 

Lo que interesa aquí es que el avión 
comercial 747 fue derribado por la 
caza soviética y analizar las causas 
que situaron la aeronave sobre territo- 
rio prohibido a la navegación aérea. 

Veamos la descripción del suceso: 

El 31 de agosto de 1983, el avión 
747, cubría el vuelo KAL 007 de An- 
chorage (Alaska) a Seúl (Corea del 
Sur). Había llegado de Nueva York. 
Hubo cambio de tripulaciones y fue 
cargado de combustible. Era un vuelo 
rutinario (11). 

El plan de vuelo comprendía la uti- 


' (10) A.G. Betes "Guerra Técnica Electrónica” 
RAA 1975. 

A.G. Betes "Operaciones de Apoyo Electróni- 
co”. Idem 1976. 

A.G. Betes "Breve Historia de la Guerra Elec- 
trónica”. Idem 1977. 

(11) El avión 747 del vuelo Kal 007, fue cons- 
truido para la Lufthansa en 1972, modelo 747- 
320B, número 20559. Poseía certificado de na- 
vegabilidad válido hasta el 14 de junio de 
1984. Su matrícula era HL-744-2. 
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Figura 5. Cabina del 747. 


lización de la aerovia R-20 (Consul- 
tar la figura 2 "Aerovias entre Alaska 
y Japón") que forma parte de la red 
NOPAC, que estaba en servicio des- 
de marzo de 1982. Esta red compren- 
día 5 aerovías espaciadas 50 millas 
entre sí. Se utilizaban para el espacio 
aéreo superior. Las separaciones ver- 
ticales eran de 1.000 pies (12). 

Es necesario poner de manifiesto 
que la R-20 era la más cercana a uno 
de los FIR soviéticos pues solo la se- 
paraban 17 millas náuticas (consúlte- 
se la figura 3 "Punto de notificación") 
(13). 

El 747 pasó por "Bethel" con una 
desviación de 12 millas náuticas, iba 
subiendo hacia el nivel 330 y su rum- 
bo era de 246 grados. La luz ámbar 


(12) El sistema de aerovias era parecido al del 
Atlántico Norte (NAT), con algunas deficien- 
cias notables, entre ellas, la falta de buenos 
manuales de operación, la conformidad de la 
ICAO y la homologación de las ayudas a la na- 
yegación de a bordo.Se puede consultar A.G. 
Betes "Navegación Aérea en el Atlántico Nor- 
te”. Ing. Aeronáutica y Astronáutica. Julio- 
agosto 1967 y enero-febrero de 1968. 

(13) Dato del radar militar, no certificado para 
uso civil. 
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del INS se iluminó indicando el paso 
y este fue comunicado al ATC (14). 

A las dos horas de vuelo el KAL 
007 se encontraba a 100 millas de la 
R-20 y bajo vigilancia radar de los ru- 
sos (consúltese la figura 4 "Ruta nor- 
mal y trayectoria real”). Eran las 14:32 
GMT (15). El KAL 015 que seguía al 
KAL 007 -separado 20 minutos en 
longitud- sirvió de relé para el ATC de 
Anchorage. Esto hubiese constituido 
el primer aviso para la tripulación del 
007 al no poder comunicar por encon- 
trarse fuera del alcance VHF. 

Los puntos NEEVA y NIPPI fue- 
ron notificados a las 15:58 y a las 
17:07 GMT respectivamente. A las 
17:08 salió el 007 del espacio aéreo 


(14) El VOR de Anchorage figuraba en un No- 
tam, fuera de servicio(15). Informaciones de 
diversas fuentes. 

Esta comunicación se hizo en HF y curiosa- 
mente no alertó a la tripulación que creía tener | 
mal los tres equipos de comunicaciones en 
VHF. 

(15) Informaciones de diversas fuentes. 

Esta comunicación se hizo en HF y curiosa- 
mente no alertó a la tripulación que creía tener 
mal los tres equipos de comunicaciones en 
VHF. 
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Figura 6.. Panel de selección de modo 


soviético sin haber podido ser inter- 
ceptado a pesar de los esfuerzos de la 
caza soviética. 

A las 18:13 uno de los tres cazas 
soviéticos SU-15 que formaba la se- 
gunda tanda de interceptadores tiene 
contacto radar con el 007 que penetra 
de nuevo en territorio prohibido a las 
18:06. 

A las 18:20 el 007 pide autoriza- 
ción al ATC japonés para cambiar su 
altitud del nivel 330 al 350. Esta ma- 
niobra normal para disminuir el con- 
sumo es observada por el caza sovié- 
tico que la considera extraña. Había 
agotado todos los medios de aviso al 
007 (16). 

El final está cercano y más cuando 
los rusos no se habían preocupado al 
parecer de identificar visualmente al 
007 ya que creían era un avión espía 
norteamericano. 

A las 18:27 el 007 comunica des- 
compresión -la comunicación duró 
18 segundos- debida al impacto de 
los misiles soviéticos disparados por 


(16) A raiz de este suceso salieron a la luz los 

errores de navegación graves cometidos por 

varias compañías aéreas de bandera y charter. 

e el diario Wall Street Journal, june 
6, 1984) 
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el SU-15. Unos minutos más tarde el 
007 chocó con el mar. Estaba a 311 
millas náuticas desviado de la ruta y 
al norte de ella. ¿Qué pasó? 

El informa de la OACI, varios li- 
bros publicados y opiniones de profe- 
sionales conducen a una explicación 
que admitimos como la más proba- 
ble: la tripulación cometió errores de 
manejo de los equipos de a bordo, 
principalmente el sistema inercial 
(INS) y el de vuelo automático (AP). 

La explicación se funda en los si- 
guientes extremos: 

1.- Los puntos de notificación se 
introdujeron en un solo equipo iner- 
cial, el del segundo piloto. (En la fi- 
gura 5 "Cabina del 747", puede ob- 
servarse que existen tres cajas de 
control, es la que está a la derecha). 
Esta información se introdujo en los 
dos INS restantes. 

2.- El piloto automático puede se- 
guir cualquier ruta ortodrómica que 
se programe en el INS. El acopla- 
miento inicial se realiza con el con- 
mutador en "Command", después se 
utiliza el conmutador de modo (con- 
súltese la figura 6 "Panel de selección 
de modo”). 

3.- El conmutador de modo se situó 





en "HDG" (Rumbo) y no en 
INS. 

4.- El avión voló a rumbo 
constante que en el momento del 
acoplamiento era de 246 grados 
magnéticos. 

6.- Con el acoplamiento ante- 
rior el INS indicó los pasos vir- 
tuales correctos a pesar de en- 
contrarse desviado el avión de su 
ruta y esto es inherente al funcio- 
namiento del INS (cuadro 1). 

7.- La situación fue compro- 
bada con los simuladores de 
vuelo del 747, tanto en Boeing 
(17) como en Air Canadá (18), 
y se encontró que la ruta segui- 
da por el 747 se reproduciría 
exactamente con los extremos 
expuestos. 

8.- No es la primera vez que 
estos errores han tenido lugar, lo 
que ocurrió es que en otros casos 
se dieron cuenta los tripulantes y 
se pudo evitar la tragedia. El 
vuelo 007 no tuvo esa suerte. 

9.- A los errores anteriores 
(19), se unieron otros entre los 
cuales citamos: 

a) El no deducir que la incapacidad 
de comunicar en VHF con Anchora- 
ge pero sí con otros aviones civiles 
en ruta era debido a encontrarse fuera 
de la R-20. 

b) El no haber comprobado el INS 
con otras ayudas a la navegación, co- 
mo el radar meteorológico. 

Cc) El no haber utilizado el INS 2 
para navegación transversal-desvia- 
ción lateral. Este modo de operación 
es normal, 

En definitiva: la tripulación come- 
tió varios errores de navegación y 
operación de los equipos de a bordo y 
en consecuencia se adentró en territo- 
rio prohibido en un momento de gran 
tensión entre rusos y norteamericanos 
(20) m 


(17) Informe de la ICAO-diciembre de 1983. 
(18) Massacre 747-The Story of Korean Airli- 
nes Flight 007. R. Rohmer. Paper Jacks. Ltd. 
Canadá, May 1984 

(19) A.G. Betes. Errores de Navegación. 
Apuntes de la Cátedra de Navegación de la Es- 
cuela Técnica de Ingenieros Aeronáuticos. Ma- 
drid 1984 

(20) Por fin se están analizando las cintas de 
las "cajas negras” pues el gobierno soviético 
las ha puesto a disposición de expertos guber- 
namentales de otros países. La información se 
estima estará disponible a mediados de este 
año de 1993 
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ESULTA anticuado, así lo pa- 

rece, afirmar algo sobre el 

drástico cambio que se produjo 
en el mundo occidental como con- 
- secuencia de la profunda remodela- 
ción a que fué sometida la parte 
oriental del mismo y cuyo hecho 
emblemático vino significado por 
la caída del muro de Berlín. 

Nunca se debe menospreciar la 
experiencia acumulada por el de- 
venir obligado de los tiempos. En 
ocasiones, ahora estamos en ello, a 
un inicio determinado con una me- 
ta específica, se le tiene que apli- 
car una modulación substancial 
emanada del cambio en el objetivo 
primigenio y diseñar esquemas 
Operativos diferentes de los inicia- 
les. 

La Alianza Atlántica, construida 
con unos fines concretos, cambia su 
sentido pero la experiencia acumu- 
lada en el pretérito aún mantiene su 
vigor y necesidad de perpetuarla en 
otras direcciones y quizás con otros 
objetivos, siendo posible que, en un 
futuro, lo que fue Norte sea Sur y 
quelo establecido para Oriente deba 
reconducirse hacia territorios muy 
meridionales. 

Los modernos medios de comuni- 
cación y transporte han acortado las 
distanciás de tal manera que nos 
acercamos a la conjunción del bino- 
mio espacio-tiempo, producto del 
imperativo instantáneo cuyo itine- 
rario concluye, en la hoy utópica, 
cuarta dimensión. 

La patología estratégica, amén de 
su mayor complejidad se sitúa más 
cercanamente. Un estornudo ameri- 
cano acatarra a medio mundo y una 
amputación en Oriente Medio hace 
cojear a toda Europa. 

La terapéutica táctica debe atem- 
perarse a los momentos, cruciales 
en el presente, y prescribir un am- 
plio recetario de soluciones que sir- 





van de tratamiento, aunque sea pa- 


Inteligencia sanitaria militar 





VICENTE PÉREZ RIBELLES 
Coronel Médico 





La preparación para la guerra os- 


liativo, para la problemática com- 
pleja y ubicuitaria que surge, casi 
cotidianamente, en el orbe. 





tenta derroteros más reducidos en el 
contingente pero mucho más dilata- 
dos en las misiones, objetivos, rutas 


| TABLA 1 
AMENAZAS O RIESGOS MEDICOS 


1. TERRENO 


2. ENEMIGO O POBLACION A APOYAR 


3. MEDIOS DE ACCION 





4. AMBIENTE FISICO 


5. AMBIENTE HUMANO 








a. Orografía e hidrografía 

b. Terrenos malsanos o pantanosos | 

c. Vías y sistemas de comunicación. Estado de conservación de las mis- 
mas Posibilidades de utilización 

d. Construcciones e instalaciones sanitarias de la zona 








a. Posibilidad de ataques enemigos a retaguardia de los asentamientos pro- 
pios o sobre bases aéreas. 

b. Incidencia de combates prolongados o intensos. 

c. Operaciones de desembarco aéreo como golpes de mano. 

d. Aeródromos a utilizar y factibilidad de su destrucción 

e. Servicios sanitarios operativos y recursos médicos autóctonos disponibles. 
f. Organización y funcionamiento del Servicio de Sanidad enemigo o 
de la nación receptora de ayuda. 

g. Estudio y aprovechamiento de material sanitario enemigo o del local 
de la nación en conflicto. 

h. Viabilidad de los abastecimientos médicos o interferencias en el suminis- 
tro. 





















a. Incidencia posible de agresiones o ataques con armas bacteriológicas o qu 
Ímicas. 

b. Capacidad de empleo de nuevos agentes incendiarios. 

c. Utilización de sistemas de armas de nueva generación. 

d. Potencial bélico armamentístico del enemigo o de los bandos o faccio- 
nes beligerantes. 

e. Presencia de guerra subversiva o guerrillas. 

f. Determinación de la superioridad aérea. 











a. Existencia de enfermedades transmisibles. 
b. Patología endémica regional. 

c. Flora y fauna peligrosa. 

d. Meteorología general, local o estacional. 
e. Guerra especial en ambiente de: 

- Selva o jungla 

- Desierto o estepa 

- Montaña 

- Glacial o ártico 

f. Epidemiología telúrica. 














a. Actitud general de la población 

ante la presencia de tropas extranjeras o foráneas. Xenofobia determinada. 
b. Posibilidades de apoyo a la acción propia. 

c. Nivel educacional medio o grado de cultura de las gentes 

d. Nivel económico (Renta per cápita). 

e. Estadística sanitaria o incidencia de patología local o estacional. 

f. Sistema político y religión dominante. 

g. demografía general sanitaria. 

h. Sistema General de Salud. 
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' Facetariamente considerado el as- 
pecto sanitario, sistemáticamente 
involucrado en cualquier movi- 
miento de tropas, resulta importan- 
te, quizás trascendental, poseer en 
punto de referencia lo relativo a IN- 
- TELIGENCIA SANITARIA MILI- 
TAR. Inteligencia Militar es “el co- 


y asentamientos. Si en el pasado: | 
pudo resultar académico, incluso! 
exótico, considerar la polemología 
de una zona, al argumentar su leja- 
nía y extrañeza, hogaño cualquier 
anomalía rara y distante, puede re- 
percutir sobre nuestro entorno cer- 
cano. 








TABLA 2 
ORDEN DE INTELIGENCIA SANITARIA (ORDISAN) 

(Datos referidos a la nación o grupo beligerante subsidiario del apoyo 

sanitario a prestar) 


1. COMPOSICION DE LA SANIDAD LOCAL 
a. Organización sanitaria general de la nación apoyada. 
b. Organización sanitaria civil en la zona de conflicto. 
C. Organización sanitaria militar enla misma área. 
d. Otros datos de interés sanitario funcional. 


2. DISPOSITIVO SANITARIO 
a. Ubicación geográfica de los hospitales. 
b. Potencial hospitalario: capacidad, dotación, etc 
c. Medios de evacuación disponibles. 


3. DATOS NUMERICOS DEL PERSONAL. 
a. Cuantía de personal sanitario titulado superior. 
b. Especialidades médicas reconocidas. 
c. Personal auxiliar: grados y actividad. 


4. NIVEL DE INSTRUCCION DEL PERSONAL 
| a. Individual. 

b. Colectivo. 

Cc. Facultades y Centros de enseñanza. 

d. Sistemas de acceso a la condición de militar. 

e. Sistemas de movilización del personal civil sanitario. 


5. TACTICA 
a. Sistemas de asistencia sanitaria. 
b. Convenios Internacionales. Posicionamiento ante los mismos. Cumplimien- 
to de cláusulas. 
c. Entrenamiento para asistencia sanitaria en condiciones especiales. 


6. LOGISTICA 
a. Despliegue hospitalario en crisis o guerra. 
b. Estado de funcionamiento y conservación de los hospitales. 
d. Existencia de "hospitales en conserva". 


7 EFICACIA SANITARIA. 
a. Experiencia profesional. 
b. Preparación y entrenamiento. 
c. Tecnología sanitaria. Grado y calidad. 
d. Moral profesional. 


8. INFORMACION DIVERSA 

a. Personalidades médicas autóctonas. - 
b. Desarrollo específico de alguna especialidad determinada o concreta. 
c. Uniformes y divisas. 
d. Otros apartados o datos de importancia o interesantes. 












































nocimiento de 
del enemigo y de las circunstancias 
esenciales derivadas de su presen- 
cia que puedan dificultar la ejecu- 
ción de la maniobra”. La actividad 
sanitaria, aplicada sobre esta defini- 
ción, reviste caracteres de suma im- 
portancia, aun cuando no se tratara 
de enemigo convencional, por 
cuanto puede facilitar el apoyo y 


Todas estas premisas, aparente- 
mente sibilinas, obligan a reconsi- 
derar las actitudes y planeamientos 
actuales para establecer una serie 
de normativas que conduzcan a rea- 


lizar un eficaz apoyo a nuestra fuer- 
za cuándo su concurso sea requeri- 
do por imperativos de solidaridad 
mundial o por compromisos ema- 
nados de Convenios o Tratados In- 
ternacionales. 
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las características | 








despliegue médico-quirúrgico para | 





las misiones humanitarias, de paz, 
interposición o cualquier otra que 
fueran asignadas a las FAS españo- 
las. 

Si la SEGURIDAD consiste en 
proteger a la fuerza de la acción del 


enemigo, la SEGURIDAD SANI- 


TARIA estriba en mantener el dis- 
positivo médico adecuado que per- 
mita la prevención y tratamiento de 
las agresiones que pudieran afectar 
al contingente. 

INTELIGENCIA y SEGURI- 
DAD constituyen una dualidad in- 
separable iniciada en aquélla y con- 
cluida en ésta. 

Conocer el terreno que se pisa o 
el espacio que se vuela es un pre- 
ámbulo facilitador para la ejecución 
de la maniobra final. Casi asidua- 
mente nos encontramos con sorpre- 
sas inherentes a las características 
locales de las zonas O naciones so- 
bre los que se realiza una misión 
bélica y esta circunstancia resulta 
muy evidente en la articulación y 
desarrollo de la acción sanitaria. 

Como apéndice, nada desdeñable 
yen ciertos momentos crucial, re- 
sulta imprescindible disponer de 
una Inteligencia (Información) Sa- 
nitaria englobada en el conjunto de 
la Inteligencia Militar General y 
más cercanamente de la Operativa 
Táctica. 

Enmarcado en la organización de 
cada Cuartel General. adscrito a la 
Dirección de Sanidad (DISAN) y 
bajo la dependencia inmediata de la 
Subdirección Logístico Operativa, 
resulta atrayente y necesario esta- 
blecer una Sección de Inteligencia 
Sanitaria (SIS). Esta SIS debería 
llevar a término las actividades re- 
lacionadas con el Ciclo de Inteli- 
gencia, desde la Dirección del mis- 
mo, orgánicamente dependiente de 
la respectiva DISAN, hasta la ela- 
boración y difusión de sus estudios 
con el paso obligado por la fase de 
Obtención de los datos informati- 
vos correspondientes. 

Esta peculiar actividad sanitaria 
se centra en la elaboración de un 
Plan Permanente de Inteligencia 
(PPI). Este PPI consiste en la crista- 
lización de una serie, programada, 
de datos sobre las distintas nacio- 
nes, áreas, O zonas, en las que sea 
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posible la actuación de los efecti- 
vos sanitarios correspondientes al 
Ejército del Aire o cualquier otro. 
El PPI puede ajustarse a la temática 
estricta y escueta de un conjunto de 
apartados o bien intercambiar capi- 
tulados con otro tipo de documen- 
tación, establecida apriorísticamen- 
te por cada Cuartel General, en mo- 
dulación acoplada a las 
peculiaridades doctrinales o de or- 
ganización. 

Para instaurar un PPI se precisa 
el conocimiento de aspectos loca- 
cionales relativos al conjunto deno- 
minado amenazas o riesgos médi- 
cos (Tabla 1) y que vienen explici- 
tados por el terreno, telurismo 
sensustricto, que circunda o tiene 
su implantación en las áreas sobre 
las que se puede ejercer el apoyo 
sanitario. Asimismo las caracterís- 
ticas del enemigo o de la población 
general tributaria de las atenciones 
médicas, representa una vertiente 
de alto interés para el óptimo de- 
senvolvimiento de las posibles 
prestaciones que, unido a la infor- 
mación sobre los medios de acción 
del contrario o de la población asis- 
tida, contribuyen al perfecciona- 
miento de los medios a emplear,en 
la selectividad del avituallamiento 
farmaceútico y en la cuantía y tipi- 
ficación del material complementa- 
rio. Las anotaciones acerca del am- 
biente físico del lugar, desértico, 
selvático, montañoso o gélido, yux- 
tapuesto al ambiente humano, polí- 
tico y sacial, terminarán por pro- 
porcionar un damero completo para 
el PPI y la facultad de propiciar un 
juego más ventajoso. 

Logrado el PPI, de plasmación 
genérica y pormenorizado según 
geografías, estaremos en condicio- 
nes para atender la emisión de una 
Orden de Inteligencla Sanitaria, 
ORDISAN.(Tabla 2), recabada a 


|. Batista González, J. La logística ante las nuevas tendencias 
año LIT, Noviem- 


estratégicas. R.Ejército número 634, 
bre 1992, 


2. García-Plata Valle, B. La futura infantería. R. Ejército núme- 


ro 633, año LIM, Octubre 1992 


3. Lavere, A. Ejército 2.000 y Ejército de Tierra Defense Natio- 


nale. Número 12. 1990 


4. Giacomi. Una temperatura excelente. Sondeos en la opinión p 








TABLA 3. , | 
FUENTES DE INFORMACION. SANITARIA 


1. Divisiones de Información y/o Inteligencia de los Estados Mayores de los 


Ejércitos y Guardia Civil. 


2. Centro Militar de Medicina Preventiva "Ramón y Cajal". 
3. Hospitales Militares y Policlínicas del Aire. 


4. Ministerio de Sanidad y Consumo. 
5. Ministerio de Asuntos Exteriores. 


6. Estados Mayores o PLM,s de Unidades desplazadas fuera del territorio 


nacional. 


7. Unidades de FF.AA. con misiones en el extranjero. 
8. Obligados informes rendidos por personal sanitario asistente a reuniones, 
congresos o simposiums científicos fuera de España. 
9. Información procedente de agregados militares. 
10. Documentación y dossieres de otras naciones derivados de intereses 
comunes, tratados o convenios de amistad o cooperación. 


vi, Artículos y comentarios de prensa. 


12. Cualquier otra fuente de credibilidad u oportunismo. 


través de la correspondiente 
00.00. 
La ORDISAN. estriba en un do- 


- cumento, de extensión y prolijidad 


variable, que estudia, funde y di- 
funde, aspectos sanitarios concer- 
nientes a sectores concretos de un 


espacio territorial determinado y en 


apartados tan diferentes como los 
relativos a composición de la Sani- 
dad y dispositivo de organización, 
personal de la misma, etc, corres- 
pondientes a la nación o territorio a 
apoyar y que incluye vertientes es- 
pecíficas sobre la preparación del 


- personal sanitario autóctono, el po- 
'- sicionamiento ante Convenios In- 


ternacionales la estructuración de la 
red hospitalaria o la eficacia sanita- 


ria. 





La ORDISAN también puede re- 
dactarse como APENDICE SANI- 
TARIO al Anexo B “INTELIGEN- 
CIA” con el fin de ajustarse más es- 
trictamente a la normativa OTAN. 
sobre Orden de Operaciones. 

Si a todo lo anterior se agrega la 
confección y permanente actualiza- 
ción de mapas de situación (Sit- 
map.), de cada posible, probable o 
concreto Teatro de Operaciones, 
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Contexto y texto 


- del documento histórico 





La primera visita oficial a España de una 
representación de la Royal Air Force 
(mayo de 1919) 


VICENTE GARCIA DOLZ 
Coronel de Aviación 





N julio de 1918 se creaba en el 

seno del Ministerio de la Guerra 

la Sección y Dirección de Aero- 
náutica. El Servicio de Aeronáutica 
se independizaba definitivamente del 
Cuerpo de Ingenieros y regresaba 
Rodríguez Mourelo —ascendido a 
general— al frente de la Aeronáuti- 
ca. Inmediatamente se inició un gran 
esfuerzo de planeamiento para selec- 
cionar los tipos de avión de caza y 
reconocimiento. Los industriales na- 
cionales presentaron sus aeroplanos. 
Talleres Hereter, S.A., empresa here- 
dera de Loring, Pujol v Cia., presen- 
tó el Alfaro 8 de caza y el TH de re- 
conocimiento, proyectado por Lo- 
ring. Amalio Diaz presentó un 
biplano de caza. Y en la Sociedad 
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Hispano, Barrón proyectó un biplano 
de reconocimiento con motor Hispa- 
no-Suiza de 220) caballos y un mono- 
plano de caza de 180 caballos. Juan 
de la Cierva presentó un gran trimo- 
tor de bombardeo, de cinco toneladas 
de peso al despegue y 25 metros de 
envergadura, que acabó estrellándose 
en Cuatro Vientos el 8 de julio de 
1919. 

En este ambiente, Rodríguez Mou- 
relo envió al comandante de Ingenie- 
ros D. Emilio Herrera Linares al ex- 
tranjero, a fin de adquirir informa- 
ción para comprar aeroplanos. 
Herrera comenzó su comisión el 10 
de marzo de aquel año de 1919, visi- 
tando los centros industriales de 
aviación de París, Londres, Edimbur- 


n febrero de 1919 el agregado 
Militar a la Embajada británica en 
Madrid, teniente coronel T.R. Bad- 
ger, solicito al Estado Mayor Central 
del Ejército español permiso para 
que cuatro aeroplanos militares bri- 
tánicos aterrizaran en Cuatro Vien- 
tos, dado que el Gobierno español 
había dado su consentimiento para 
que aquéllos visitaran España. Es- 
tos documentos se encuentran en 
nuestro Archivo General e Históri- 
co del Aire (Sección de Asuntos, 

n* 1.398; expediente n* 131). 








go, Glasgow, Aberdeen y Bruselas, y 
regresando a Cuatro Vientos el 1% de 
mayo. 

A principios de ese año, el Gobier- 
no británico solicitó permiso al espa- 
ñol para que cuatro aeroplanos de la 
recién creada Royal Air Force, obra 
del general Trenchard, visitaran Es- 
paña. Concedida la autorización, los 
aviones británicos participaron en el 
gran “meeting” de mayo, en Cuatro 
Vientos. La intención británica había 
sido reforzada y duplicada por el via- 
je de Herrera al Reino Unido: los in- 
gleses deseaban mostrar sus produc- 
tos en el mercado español, por un la- 
do; y por otro, ganar prestigio en un 
momento en que las aviaciones ven- 
cedoras en la Gran Guerra pugnaban 
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por mantener sus respectivas prima- 
cías. 

La aviación estaba de moda. En 
aquellas fechas habían fallecido en 
Tetuán, a bordo de un biplano Fle- 
cha, los capitanes Antonio Zubia y 
Rodríguez Echagie. También el 
francés Vedrines había muerto en un 
vuelo Roma-París, poco antes del 
“meeting” de Cuatro Vientos. Todo 
ello añadía ante la opinión pública 
un aura de romanticismo mortal - 
muy del gusto popular hispano- a to- 
do cuanto se refiriera a la entonces 
peligrosa actividad aviatoria. 

Llegaron a España, con los aviones 
británicos, un Farman F.S0, pilotado 
por M. Bron, quien lanzó sobre Ma- 
drid miles de octavillas con el texto: 
“Un avión francés llegado de París 
por el aire, trae a los valientes avia- 
dores de la hidalga España y a los 
habitantes de la noble villa de Ma- 
drid el testi- monio entusiasta de la 
fraternal amistad francesa: ¡Viva Es- 
paña! ¡Viva Francia!”. En el texto de 
la octavilla se hacia notar la circuns- 
tancia de “por el aire”, dado que en 
viajes largos, los aviones solían via- 
jar en ferrocarril, debidamente des- 
montados y embalados. 

También se presentaron en el “me- 
eting” de Cuatro Vientos dos aero- 
planos italianos S.V.A., pilotados 
por Stoppani y Grassa. Entre la con- 
currencia hispana se debe destacar el 
biplano de Barrón, pilotado por 
O "Page, quien fue recordado por los 
madrileños durante muchos años, a 
causa de gus vistosos toneles, loo- 
pings y barrenas... sobre los edificios 
de Madrid, rozando los tejados y es- 
pantando los gatos. La prensa nacio- 
nal criti- có seriamente la cuestión 
del vuelo a baja altura sobre ciuda- 


des. sacando a colación la circular 


del Ministerio de Guerra francés, 
prohibitiva de tales vuelos. 

La visita de los aviadores británi- 
cos y sus máquinas tuvieron como 
consecuencia provocar un notable 
cambio en la opinión de los aviadores 
militares españoles, quienes hasta 
aquel momento, en una inmensa ma- 
yoría, pensaban que los mejores aero- 
planos de guerra eran de fabricación 
francesa. Los informes de Emilio He- 
rrera y las exhibiciones del “meeting” 
del día 16 de mayo de 1919 en Cua- 
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| cuatrimotor “Handley Page Type V/1500” de la R.A.F. que visitó España 

fue concebido inicialmente, en 1916, como bombardero de la “Royal Navy 
Air Service”. Entonces era el denominado “Handley Page HP.11 0/100”, con 
dos motores “Rolls Royce Eagle” de 250 caballos y con capacidad para trans- 
portar hasta 2.000 libras de bombas. 

Aquí tenemos el formidable aspecto del cuatrimotor “HP V/ /1500” en Cuatro 
Vientos. Pesaba en vacío 15:000 libras; el peso máximo al despegue era de 
30.000 libras; a plena carga y al nivel del mar desarrollaba una velocidad de 
103 millas por hora (95 millas por hora a 10.000 pies, su techo práctico). Po- 
día cargar hasta 7.000 libras. Y sus cuatro motores eran “Rolls Royce Eagle 
VIII”, de 500 caballos cada uno. 

Como es natural, esta maquina impresionó a los aviadores españoles, aun- 
que no la encontraron especialmente difícil de pilotar. Los británicos coronel 
Sandey y mayor Darley “soltaron” en tomas y despegues al capitán Moreno 
Abella, profesor de vuelo en la escuela de Cuatro Vientos por aquella época. 
Otros pilotos españoles, como el comandante Aymat y el teniente Pérez Nu- 
ñez, también hallaron relativamente sencillo el pilotaje de este inmenso aero- 








plano, ante el sincero asombro de los aviadores de la R.A.F. 





Desing formaban parte de la expedi- 
ción británica dos biplanos “DH.4S”, 
bombardero con un motor “Rolls Royce 
Eagle VIII" de 375 caballos. Su peso en 
vacío era de 2.080 libras; cargado podía 
alcanzar un neso máximo de 3.600 li- 
bras, con dos tripulantes y 800 libras de 
bombas. Su techo práctico era de 
20.000 pies y alcanzaba una velocidad 
máxima de 130 millas por hora al nivel 
del mar. Con un deposito suplementario 
alcanzaba una autonomía de 14 horas y 
el aparato podía efectuar cometidos de 
reconocimiento fotográfico tras las line- 
as enemigas, sin escolta. Es muy cono- 


cido el hecho de que uno de estos apa- 
ratos reconoció fotográficamente todo el 
canal de Kiel en 1917, soportando el 
fuego antiaéreo enemigo. Otro empleo 
del *DH.4S” fue el de anti-Zepelin, para 
lo cual se le dotó de un cañón montado 
verticalmente sobre el morro, para dis- 
parar por encima del radio de la hélice. 

Por su pilotaje suave y sus respues- 
tas sensibles, este aeroplano gustó mu- 
chísimo a los pilotos españoles, quienes 
lo conservaron en su recuerdo hasta 
que lo emplearon profusamente en la 
segunda parte de la guerra de Marrue- 
Cos. 














| biplano “Bristol F.2B Fighter”, el 
cuarto miembro de la escuadrilla 
británica que visito España, era un 
aparato de caza y de reconocimiento, 
dotado con un motor “Rolls-Royce 
“Falcon 11!” de 250 caballos. La máqui- 
na pesaba en vacío 1.750 libras, y 
2800 a plena carga (con dos tripulan- 
tes y armamento). Volaba a 125 millas 
por hora al nivel del mar, y a 113 
m.p.h. a 10.000 pies. Su techo prácti- 
co era de 15.000 pies, altura que al- 
canzaba el aeroplano a plena carga 
en 22 minutos, desde el nivel del mar. 
Los cuatro aviones británicos llega- 
ron desarmados a España, con nues- 
tra bandera ondeando entre los tiran- 


tes de los planos. Pero este tipo de aparato luchó en la guerra europea con un cañón “Vickers” en el morro, de disparo 
sincronizado con el giro de la hélice y manejado por el piloto. El observador disponía en el puesto trasero de uno o dos 
cañones “Lewis” giratorios, montados sobre un “Scarf”. 

Las opiniones de los pilotos españoles, relativas a este biplano, estaban divididas. Los acróbatas, como Moreno Abe- 
lla, preferían el “F.2B” al “DH.4S” como avión de combate y apoyo a tierra. Otros aviadores hispanos, en cambio, creían 
que el “DH.4” era un aparato mas operativo para nuestra aviación castrense. El tiempo demostraría que los aviadores 


españoles guerrearían en Marruecos con el “DH.4”. 


tro Vientos, hicieron abandonar a Ro- 
dríguez Mourelo su idea de potenciar 
una industria aeronáutica nacional. 
Era más barato comprar aviones ex- 
tranjeros, que habían inundado todos 
los mercados. Se incorporaron ayvio- 


nes Ansaldo, Breguet y DH.4, Se 
abandonó la idea de fabricar en serie 
el avión de Barrón, vencedor en el 
concurso de abril de aquél año, y la 
de mejorar y fabricar el biplano de 
Luis Sousa Peco, el Mixto, aunque de 





éste se construyó posteriormente una 
serie de doce aparatos, que equiparon 
las escuadrillas de Tetuán y Melilla 
en 1920. Pero Alfaro tuvo que mar- 
char a Estados Unidos y La Cierva 
emigró a Inglaterra. 





.. tol 
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Esos Kindelán en sus Memorias: “Dijeron de Doña Victo- 
ria Eugenia que era poco inteligente y además “sosa”. 
Como no me duelen prendas, estampo sin miedo el mote 
que la pusieron: “la pava real”. Ni una cosa ni otra eran cier- 
tas. Por el contrario, era una mujer muy inteligente y tenía 
muy amena conversación; lo que ocurrió es que muchos es- 
pañoles del entorno palatino no pudieron advertirlo hasta que 
ella dominó por completo nuestro idioma”. 

En la fotografía vemos a Doña Victoria felicitando a los 
aviadores ingleses en Cuatro Vientos el día 16 de mayo de 
1919, bajo la atenta y británica mirada del jefe de la expedi- 
ción visitante, coronel Sandey. 














346 





Dr Alfonso XIII, entusiasta de la aviación, no cesó de 
intentar satisfacer su curiosidad relativa a las caracte- 
rísticas de los aeroplanos británicos, durante la estancia 
de estos en España. Aquí vemos al Rey, acompañado de 
aviadores ingleses, aguardando el saludo militar del co- 
mandante del “Handley Page”, quien acaba de descender 
de la gran máquina, la cual todavía mantiene en marcha 
sus dos motores traseros. 
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El general Sequeiros durante su visita a la Escuela de Entrenamiento en Vuelo de Tailandia. 


EL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL 
AIRE VISITA TAILANDIA, INDONESIA 
Y FILIPINAS. Entre los días 31 de ene- 
ro y 8 de febrero ha visitado Tailandia, 
Indonesia y Filipinas en un periplo du- 
rante el cual ha tomado contacto con 
las fuerzas aéreas de estos países así 
como con sus más altos dirigentes. 

En Tailandia, además de entrevistarse 
con el comandante en Jefe de la Real 
Fuerza Aérea tailandesa, Mariscal Gun 
Pimantip, el teniente general Sequeiros 
visitó la Academia de la Fuerza Aérea 
de este país donde recibió un "briefing” 
sobre organización y funcionamiento de 
este centro docente, visitando además 
sus instalaciones. También efectuó una 
visita al Ala n* 1 de defensa aérea situa- 
da en la base aérea de Korat así como a 
la base aérea de Kamphaeng-Saen don- 
de está ubicada la Escuela de Entrena- 
miento en Vuelo, centro en el que se im- 
parten los cursos para piloto sin titula- 
ción previa procedentes de la Academia 
de la Fuerza Aérea y Naval, así como 
para pilotos instructores. 

En Manila tras su llegada se desplazó 
al Cuartel General donde tuvo lugar una 
entrevista personal con el general Acot, 
comandante en Jefe de la Fuerza Aérea 
quien le hizo una somera exposición so- 
bre la organización y funciones de la 
Fuerza Aérea filipina. Durante su estan- 





cia en este país el general Sequeiros 
realizó una visita al Ala n* 100 de entre- 
namiento situada en la base aérea de 
Fernando, unidad que ha sido escuela 
de pilotos desde 1936. Si bien en la ac- 
tualidad se encarga también de la ins- 
trucción académica y militar de oficia- 
les, suboficiales y empleados civiles de 
las Fuerzas Aéreas filipinas, albergando 
también el Centro de Adiestramiento 
Técnico para todas las especialidades 
relacionadas con el mantenimiento de 
aeronaves y electrónica. 

Por último, en Indonesia mantuvo una | 
entrevista con el Mariscal Siboen, Jefe ' 
del Estado Mayor de la Fuerza Aérea 
indonesia, con quien pasó revista a la 
situación internacional comentándose 
además aspectos relacionados con los 
planes de futuro de ambas fuerzas aé- 





El Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire pasando revista en el Cuartel General de 


la Fuerza Aérea de Indonesia. 





En el Cuartel General de las Fuerzas Aé- 
reas con su homólogo filipino. 
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reas. También durante su estancia en 
este país realizó visitas a centros milita- 
res como la Escuela de Mando y Esta- 
do Mayor donde le fue expuesta la or- 
ganización y funciones de la misma, asi 
como el aeropuerto de Bandung donde 
recorrió las instalaciones de la empresa 
aeronáutica IPTN donde presenció la 
cadena de montaje del CN-235, Bo- 
105, Superpuma y Bell412, así como 
las modernas instalaciones y la maque- 
ta de lo que será el futuro CN-250, de 
completo diseño indonesio. 

Con el viaje se ha demostrado el forta- 
lecimiento de las relaciones existentes en- 
tre el Ejército del Aire español y las fuer- 
zas aéreas de los tres países visitados. 
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Algo se muere en el alma... del Ala 21 





RA un lluvioso día 7 de enero de 

1970 cuando tomaste tierra por pri- 
mera vez en la pista de la B.A. de Mo- 
rón. 

Llegaste como CE.9 y venías a susti- 
tuir a un viejo y buen guerrero, el C.5 
(F-86 Sabre) del 103 Escuadrón. 

Como eras nuevo, estrenaste Escua- 
drón: el 202 del Mando de la Aviación 
Táctica. 

Durante el año 1971 fuiste cambian- 
do de aspecto y multiplicándote, prime- 
ro como C.9 y posteriormente como 
CR.9 de reconocimiento fotográfico, y 
quizás por tu rápido crecimiento te redi- 
señaron tu nueva casa como Ala 21, 
con los Escuadrones 211 y 212. 
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Luis ESTRADA VARO 
Teniente Coronel de Aviación 


He de confesarte que estábamos 
nostálgicos por la marcha de nuestro 
querido Sabre, viejo amigo que por im- 
perativo de la edad pasó a la reserva, y 
tu llegada representó un reto importante 
para la B.A. de Morón y sus hombres, 
por eso te recibimos con cierta preven- 
ción ante tu juventud y nueva tecnolo- 
gía, pero tu excelente comportamiento, 
tanto en el taller como en vuelo, te hizo 
ganar rápidamente nuestro aprecio y la 
envidia sana de los demás. 

Pronto comenzamos a presumir de tí 
con aquellos lemas que manifestaban 
la sana rivalidad existente: "Más vale bi- 
cicleta en vuelo que Match 2 en el sue- 
lo" o aquel otro "De Despeñaperros pa- 





A todos los que han tenido el honor 
de servir en el Ala 21 como "Gallos”. 


ra abajo, pongo rabos a destajo”. 

Tu contribución a la misión del Ejérci- 
to del Aire ha sido exhaustiva y los he- 
chos han demostrado tu buen hacer, 
pues ya en marzo de 1974 te conventis- 
te en veterano con las primeras 25.000 
horas de vuelo en tu haber, consiguien- 
do que tu Unidad, el Ala 21, fuese no- 
minada por la prensa internacional es- 
pecializada como la mejor entrenada de 
Europa y alcanzase, gracias a tí, las 
más altas calificaciones en todas las 
modalidades de tiro aire-superficie. 

Recordarás el cariñoso sobrenombre 
de "Pili y Mili" con que te bautizaron los 
"llanitos" cuando vigilabas con nostalgia 
ese trozo de España que es Gibraltar, y 
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las numerosas personalidades a las que 
diste escolta, entre las que te puedo ci- 
tar a S.S. el Papa o al entonces S.A.R. 
el Príncipe de España don Juan Carlos. 

Sería imposible enumerar en cuantos 
desfiles y homenajes has participado, ni 
las maniobras y ejercicios que llevaste 
a cabo, pero sé que tanto en nuestro 
Ejército de Tierra y Armada, como en 
muchos ejércitos extranjeros, te recuer- 
dan con cariño y admiración por tu in- 
trepidez y valentía. 

Quizás la prueba más dura la tuviste 
entre agosto de 1974 y septiembre de 
1975 cuando te llevamos a los confines 
de España, allá por tierras Canarias, 
para volar en el Sahara; allí te curtiste 
en las arenas del desierto y conociste 
nuevos lugares como El Aaiún, Bu 
Craa, Hausa, Hagunia, Mahbes, Sema- 
ra, Tifaritis... y reali- 





zaste más de 500 mi- 
siones en un ambiente 
hostil que supiste asu- 
mir como el más vete- 
rano africanista. 

Sé que llegamos a 
pedirte demasiado, co- 
mo cuando te obliga- 
mos a que intercepta- 
ras de noche o que 
lanzaras, también de 
noche, tus bombas so- 
bre la Sebkha, sabien- 
do que tus pobres ojos 
no estaban hechos pa- 
ra la oscuridad; pero 
hasta eso lo hiciste 
bien a pesar de tus li- 
mitaciones. 

A mediados del 76 
dejamos parte tuya en 
Canarias, donde hicis- 
te una buena labor y al 
cabo de cinco años regresaste a tu Ba- 
se de Morón para celebrar con nosotros 
tus 50.000 horas de vuelo. Aquí empe- 
zaste a envejecer con tus 75.000 horas 
a comienzos del 85 y las 100.000 a ini- 
cios del 89, a las que llegaste algo 
achacoso, pero con ganas de ir para 
adelante, por lo que te tratamos con mi- 
mo y delicadeza, conocedores de tu lar- 
ga andadura y cansancio. 





A 





En tu memoria conservas a todos 
nuestros amigos que llevaste a su últi- 
mo destino. Sé que los recuerdas a dia- 
rio, como nosotros, escribiendo sus 
nombres con tu estela en el cielo, como 
un homenaje, como un recuerdo, como 
un saludo. 

También te podría enumerar a todos 
los que has conocido, pero necesitaría 
muchas páginas, y dejar de mencionar 
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a uno solo sería injusto, pues todos te 
estimamos por igual. 

Se acaba 1992 y, como a nuestro 
viejo amigo Sabre, te ha llegado la hora 
del retiro. Te marchas de Morón tras 22 
años de excelentes servicios, tan humil- 
de y silenciosamente como llegaste, sin 
fiestas ni homenajes, pero dejando 
atrás muchas miles de horas de vuelo 
realizadas, varios millones de horas de 
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trabajo y kilómetros recorridos e innu- 
merables esfuerzos y sacrificios anóni- 
mos, que forman un denso historial difíl- 
mente igualable, 

Somos injustos contigo por no despe- 
dirte como mereces, pero debes saber 
que cuentas con nuestra admiración, 
agradecimiento y respeto y que tu silue- 
ta quedará siempre impresa en el cora- 
zón de los "Gallos". 

Tu partida nos ha dolido tanto como a 
tí y cuando vienes a saludarnos desde 
tu nueva casa extremeña y observamos 
en silencio tu majestuoso vuelo hasta 


perderte en el horizonte, un nudo en la 


garganta nos impide decirte adiós, pues 
algo se muere en el alma del ala 21 
cuando el F.5 se va. 


II Congreso Nacional de la Ingeniería Aeronáutica 


L día 16 de febrero, en los locales 

del Instituto de la Ingeniería de Es- 
paña, tuvo lugar el Acto de Presenta- 
ción del |! Congreso Nacional de la In- 
geniería Aeronáutica. 

El Acto, que estuvo presidido por el 
Decano del Colegio y Presidente de la 
Asociación de Ingenieros Aeronáuticos 
de España, Carlos de Andrés y por el 
Presidente del Congreso, 
Gregorio Millán, tuvo una nu- 
trida asistencia. Entre los 
asistentes se encontraba el 
Presidente del Instituto de la 
Ingeniería de España, el Pre- 
sidente del Ente Público Ae- 
ropuertos y Navegación Aé- 
rea, representantes de otros 
colectivos aeronáuticos que 
desarrollan su actividad profe- 
sional en estrecha relación 
con los ingenieros aeronáuti- 
cos, representantes de las re- 
vistas aeronáuticas y, por su- 
puesto, un gran número de in- 
genieros aeronáuticos. 

Tras unas breves palabras 
de apertura de Carlos de An- 
drés, cedió la palabra al Pre- 
sidente del Congreso, Grego- 
rio Millán que, de una forma 
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resumida, expuso las razones que habí- 
an impulsado a la Asociación y al Cole- 
gio Oficial de Ingenieros Aeronáuticos a 
organizar este Congreso. 

Explicó que, en los 36 años transcu- 
rridos desde la celebración del Congre- 
so anterior (noviembre 1956), las gran- 
des transformaciones experimentadas 
en el mundo de la aeronáutica y del es- 








de 1 





E Mayo a 





pacio, tanto a nivel nacional como inter- 
nacional, y los espectaculares avances 
tecnológicos habidos en este periodo, 
justifican plenamente la convocatoria de 
este Il Congreso. 

El Sr, Millán informó sobre cómo es- 
taba previsto el desarrollo del Congre- 
so. Las sesiones técnicas tendrán lugar 
en el Hotel Convención, durante la se- 
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mana del 31 de mayo al 4 de junio. Es- 
tas sesiones incluirán: 


Ponencias y un Estudio, que tratarán 
sobre temas generales e importantes 
que afectan a la Ingeniería Aeronáutica. 

- La presentación de Comunicacio- 
nes, que permitirán a los congresistas 
que lo deseen dar a conocer sus traba- 
jos. A título informativo, ya hay anuncia- 
das en este momento más de 70 Co- 
municaciones. 

- Las Conferencias Generales, en las 
que personalidades extranjeras de re- 
conocida autoridad y prestigio técnico 
harán exposiciones magistrales sobre 
los temas de su especialidad. 

- Mesas Redondas, para que partici- 
pantes adecuadamente seleccionados 


- Foto: Francisco Núñez —————————- 








puedan debatir entre sí y con el público 


temas importantes y polémicos. 
- La presentación y debate de cinco 





Como cauce informativo, para que 
las personas interesadas puedan estar 
al tanto de los progresos en la prepara- 
ción del Congreso, ya se ha editado y 
distribuido el primer número de un "Bo- 
letín de Información", al que seguirán 
en breve otros números. 

Terminada la exposición del Sr. Mi- 
llán, se inició un animado coloquio en el 
que se plantearon numerosas cuestio- 
nes e iniciativas de interés sobre diver- 
sos aspectos de la organización y cele- 


bración del Congreso, que fueron con- | 


testadas por la Secretaría y los 
miembros del Comité de Organización. 
En particular se trataron cuestiones 


relacionadas con la inscripción y asis- 





XXXI Campeonato Nacional Militar de 


Campo a Través 


FRANCISCO NuÑez Arcos 
Subteniente de Aviación MMA 





LREDEDOR de quinientos deportis- 
tas procedentes de las distintas Uni- 
dades de los Ejércitos de Tierra, Armada, 
Aire y Guardia Civil se concentraron en 
las instalaciones deportivas que la Arma- 
da tiene en San Fernando (Cádiz), lugar 





donde se celebrarían las ceremonias de . 


inauguración y clausura del XXXI Campe- 
onato Nacional Militar de Campo a Tra- 
vés. La competición deportiva propiamen- 
te dicha tendría lugar del 23 al 25 de fe- 
brero en la Sierra del Retín, entre Barbate 
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tencia de congresistas, con especial re- 
ferencia a los residentes fuera de Ma- 
drid; a entidades extranjeras y a la par- | 
ticipación de diversos colectivos como 
alumnos de la Escuela de Ingenieros, 
otras Asociaciones, etc; al apoyo de las 
entidades e industrias aeronáuticas na- 
cionales; a la difusión de la documenta- 
ción del Congreso: Ponencias, Confe- 
rencias y Comunicaciones, Mesas Re- 
dondas, etc; a la Exposición del 
Congreso, a los temas de carácter in- 
ternacional y en definitiva a cuanto se 
relaciona con la celebración de este 
magno acontecimiento aeronáutico que 
está suscitando la máxima atención por 
parte de todos los que se relacionan en 
su actividad con el Mundo de la Avia- 
ción y del Espacio. 


y Zahara de los Atunes. Los atletas dis- 
putaron las cuatro pruebas previstas en 
dos días, Fondo Corto (5.000 metros), 
Fondo Largo (10.000 metros), Veteranos 
(6.000 metros) y una prueba Femenina 
sobre 5.000 metros. La dureza del circui- 
to obligó a los deportistas a emplearse a 
fondo para conseguir las metas que se 
habían propuesto antes de comparecer al 
Campeonato y para las que habían entre- 
nado sacrificando muchas horas de ocio 
durante varios meses antes de la fecha 
de la competición, superando previamen- 
te los filtros que para cada uno de ellos 
supusieron las respectivas selecciones a 
nivel local y regional. 


DESTACADA ACTUACION DE LOS 
ATLETAS DEL EJERCITO DEL AIRE 
De muy destacada puede calificarse 
la actuación de los atletas del Ejército 
del Aire; en la prueba de veteranos, la 
primera de las disputadas se impuso, 
con total autoridad desde el primer mo- 
mento, el sargento 1% Donoso (2* Re- 
gión Aérea "A"), proclamándose Cam- 
peón Nacional Absoluto y del Ejército 
del Aire. Este mismo atleta salió a dis- 
putar la prueba de Fondo Largo que se 
celebró al día siguiente, consiguiendo 
"solo" el subcampeonato Nacional ab- 
soluto y el camponato del Aire. Otros 


veteranos clasificados en los puestos 
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de podio han sido el Bgda. Cledón, 
bronce individual absoluto. y oro del 
Ejército del Aire y el Bgda. Fructuoso 
bronce del E.A., ambos del equipo de 
la 3* Región Aérea, categoría "B”; 
Fructuoso además se adjudicó la me- 
dalla de bronce por equipos del fondo JAIME AGUILAR HORNOS 
Largo del E.A. En la categoría "C" el Coronel de Aviación 
Tte. Izquierdo (1* R.A. "A”), bronce ab- PR _—_—— ñ 


ALV aniversario del primer lanzamiento paracaidista 
y 50.000 lanzamientos de la PAPEA 

















soluto y campeón del E.A., en la cate- 
goría "D", el Tte. Basilio (3* R.A.) cam- 
peón del E.A., en la "E" el Cte. Cobos 
(2* R.A.), bronce absoluto y campeón 
del E.A. y en la "F" campeón absoluto 
y del Ejército del Aire, el Cap. Fernán- 
dez (2* R.A.). Hay que destacar que en 
esta categoría compitió el capitán He- 
rrera (1* R.A. "A") que con setenta y 
nueve años cumplidos (79) se adjudicó 
la medalla de bronce del Ejército del 
Aire. 


FONDOS CORTO, LARGO Y PRUEBA 
FEMENINA 

Campeón del Ejército del Aire en 
Fondo Corto individual, el cabo 12 Sán- 
chez (2* Región Aérea "B"), escoltado 
en el podio por el cabo Crespo (1* R.A. 
"B”) y el Bgda. Navarro (2* R.A. "B"), 
quedando la clasificación final por equi- 
pos establecida por este orden: oro pa- 
ra el representante de la 2" Región Aé- 
rea "B", plata para el de la 1* Región 
Aérea "B" y bronce para el enviado por 
la 1* Región Aérea "A". 

En la prueba de Fondo Largo campe- 
ón, el ya citado Donoso, con el cabo 
Querel (1* R.A. "A”) y el soldado Serra 
(3* R. Aérea) flanqueándole en el podio. 
Por equipos, 1* Región Aérea "A" Cam- 
peón, 2* Región Aérea "B" plata y 3* 
Región Aérea bronce. En la clasifica- 
ción absoluto interejércitos el equipo 
compuesto por Donoso, Querel, Serra y 
el Sgto. González se clasificaría en ter- 
cer lugar adjudicándose con ello la me- 
dalla de bronce. 

Muy poco puede decirse de la partici- 
pación femenina, ya que el Ejército del 
Aire, a diferencia del año pasado , éste 
no presentó atletas. La prueba fue ga- 
nada con facilidad, a pesar de la dureza 
del circuito, por la guardia 2* Tejeiro, de 
la VI Zona de la Guardia Civil (León). 
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quel 23 de enero de 1948, cuando 

hace cuarenta y cinco años se rea- 
lizó el primer lanzamiento de paracai- 
dismo militar en España el cielo murcia- 
no no presentaba las condiciones cli- 
matológicas más idóneas de bonanza 
del clima, de vientos débiles y de las 
calmas, una de las razones por la que 
fue elegida Alcantarilla y a las que nos 
tiene acostumbrados, ya que amaneció 
nublado, soplando un viento suroeste 
de once nudos, bastante racheado, que 
incluso llegó a alcanzar velocidades su- 
periores a los veinticinco nudos. Debido 
a estas circunstancias no era aconseja- 
ble realizar el lanzamiento, según la ex- 
periencia de las escuelas extranjeras, 
pero en un alarde de entusiasmo e ilu- 
sión, anteponiendo el corazón a los ra- 
zonamientos, se decidió dar a ese pri- 
mer paso por las nubes. 





A la Base Aérea de Alcantarilla se ha- 
bían concentrado más de un centenar 
de paracaidistas, procedentes de toda 
España y de toda condición, en activo y 
retirados, unos de paisano, otros lucien- 
do todavía orgullosos el uniforme, amén 
del personal de la Base, tanto de la Es- 
cuela Militar de Paracaidistas, de la Es- 
cuadrilla de Zapadores Paracaidistas, la 
Patrulla Acrobática de Paracaidismo del 
Ejército del Aire y "721 Escuadrón de 
Fuerzas Aéreas". El reencuentro siem- 
pre despierta recuerdos que permane- 
cen aletargados en nuestras mentes. 

Desde un fiel Junkers "Ju 52", proce- 
dente del Grupo de Escuelas de Levan- 
te, se llevó a cabo el primer lanzamien- 
to de nueve oficiales: los capitanes 
Echevarría, Villalaín, Mosquera, Irigio- 
yen, Pastor y los tenientes Pérez Ra- 


Mos, Linares y Provencio, como jefe de 
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Explanada donde tuvo lugar la ceremonia de la misa. A la izquierda puede apreciarse las 


| autoridades civiles encabezadas por los alcaldes de Murcia y Alcantarilla. 
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saltos el capitán Ramón Salas, director 
de la Escuela, quedando encargados 
de la pista el teniente Villamil y el briga- 
da Corral, que junto con el capitán Sa- 
las habían realizado el curso en Argen- 
tina. A las nueve horas quince minutos 
saltó el capitán Echevarría y a las nue- 
ve y media lo habían hecho los compo- 
nentes de toda patrulla. Como solamen- 
te existían los paracaidas que se habí- 
an empleado fue necesario que para 
que saltasen los tres oficiales siguien- 
tes, que se plegasen sobre la marcha 
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Al pie del monumento del avión Junkers 


los paracaidas que hacían falta sobre el 
propio terreno. Al "Ju 52" se le detectó 
una avería en uno de los motores y fue 
sustituido por una Savoia "SM 79", mu- 
cho más incómodo para la salida, pero 
desde ahí se lanzaron al aire los tenien- 
tes Maseda, Galache y Elboj. Después 
fue desarrollándose el curso y saltando 
todos los componentes hasta que el 10 
de abril de 1948, el general Fernández 
Longoria entregó los ciento sesenta y 
cinco primeros títulos de paracaidistas, 
con lo que quedaba constituido el para- 
caidismo militar en España. 


noticiario 


En la explanada que existe delante 
del monumento dedicado al Junkers "Ju 
52", al lado de la pista de embarque, es- 
taba situado el altar para celebrar el san- 
to sacrificio de la misa, para dar gracias 
de haber llegado a este 45* aniversario y 
50.000 saltos de la PAPEA. 

En un pequeño estrado, al costado 
izquierdo respecto al altar, estaban si- 
tuadas las autoridades militares. Presi- 
día el acto el general Javier Ulises Lo- 


"Ju-52" se instaló el altar para la celebración de la misa como primer acto del aniversario. 


dos García, como más antiguo de los 
que se encuentran en activo, el gene- 
ral de división Mariano Gómez Muñoz 
(retirado), el general Emilio Carlos 
Conde Fernández-Oliva, coronel Juan 
Pedro Sánchez Alajarín, jefe de la Ba- 
se y Director de la Escuela, así como 
otros jefes de la Base. En el lugar si- 
métrico opuesto, se encontraban las 
autoridades civiles: alcaldes de Murcia 
y de Alcantarilla acompañados de 
otras autoridades. Y tribunas para fa- 
miliares y los paracaidistas que habían 
llegado de todas las latitudes. 
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LAS ALOCUCIONES 


Al finalizar la misa el coronel Sán- 
chez Alajarín, tras solicitar el correspon- 
diente permiso al general, dirigió unas 
palabras a los asistentes, poniendo de 
manifiesto la satisfacción que le produ- 
cía acoger a pioneros y participantes de 
este evento en este pequeño centro 
que respira tradición, trabajo y sacrifi- 
cio, aroma preceptible de hombres con- 
sagrados a una vocación vivida con i¡lu- 
sión y entrega. En otro momento de su 











. 


alocución hizo referencia a que repre- 
sentaba un orgullo conmemorar los 
50.000 saltos de la Patrulla Acrobática 
de Paracaidismo, que han dejado el pa- 
bellón español muy alto, con la conse- 
cución del record del mundo en trabajo 
relativo en 1992, la participación en la 
Expo'92, exhortándose a alcanzar ma- 
yores cotas de prestigio para el Ejército 
del Aire y aprovechó para felicitar a los 
presentes por la efeméride que se con- 
memoraba. 

El general Lodos tomó la palabra pa- 
ra hacer una referencia a lo rápido que 
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habían pasado estos cuarenta y cinco 
años, y añadió: Es verdad que el tiem- 
po todo lo cura, todo lo cambia, pero 
los episodios señalados de nuestra vi- 
da perduran para siempre con la mis- 
ma intensidad y color. Y este es nues- 
tro caso. Es más, me atrevería a decir 
que este aniversario en nuestra vida 
' paracaidista es más fuerte que uno 
mismo y lo tenemos siempre presente, 
Y a los mayores, a los que tenemos 
canas y un poco más de peso, nos ha- 
ce sentir más jóvenes. Y esta transfor- 
mación sólo es posible a la "mistica" 
del paracaidismo, una "mística" que 
nos ha empujado y empuja a intentar 
ser los mejores soldados. 

En otro pasaje de su alocución 
dijo: Rendimos un emocionado 
recuerdo a nuestros paracaidis- 
tas que hoy no han podido estar 
aquí, en su Escuela, a los que 
nos han dejado para siempre en 
busca de la paz duradera, ellos 
ponen sin querer un contrapunto 
triste a la alegría de este día. Es- 
toy seguro que sus almas están 
aquí, con nosotros. Ellos saben 
de nuestra constancia y perma- 
nencia en el recuerdo y también 
estoy seguro que ellos nos ayu- 
dan a seguir trabajando, a entre- 
gar cada día nuestro esfuerzo al 
pueblo español del que forma- 
mos parte y a quien servimos. 
Finalizó dando gritos de: ¡Viva el 
Paracaidismo del Ejército del Ai- 
re! ¡Viva el Rey! ¡Viva España!. 

A continuación, todos los pre- 
sentes, entonaron el Himno del 
Ejército del Aire, acompañados por la 
Música de la Academia General del Aire. 

Por último, dos Cabos 1? paracaidis- 
tas portando una corona avanzaron ha- 
cia el monolito dedicado a los caidos, 
seguidos del general José Pérez Ra- 
mos y del coronel Antonio Linares Mo- 
hedano, supervivientes de aquel primer 
lanzamiento, a los sones de una mar- 
cha lenta, quienes colocaron la corona 
al pié del monolito como homenaje a to- 
dos los que dieron la vida por el noble 
ideal de engrandecer a España. Des- 
pués de rezar un Padre Nuestro, ento- 
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nando la Música, el toque de Oración 
escuchado con el mayor recogimiento y 
solemnidad. 


LA DEMOSTRACION AEREA 


Autoridades y asistentes al acto se 
aproximaron al lugar donde ¡iba a tener 
lugar la exhibición aérea que comenzó 
con una demostración de la "Patrulla 
Aguila" de la Academia General del Ai- 
re, que ha alcanzado una perfección 
extraordinaria: figuras, cruces de avio- 
nes, evoluciones; maniobras conjuntas, 
todo con enorme precisión que dejó en- 
tusiasmados a quienes contemplába- 
mos tan brillante exhibición. 
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Después hubo un lanzamiento desde 
una formación de tres aviones "T-9" (C- 
212) con tres patrullas constituidas por 
profesores e instructores de la Escuela 
que realizaron un lanzamiento en masa, 
con unas tomas de tierra frente a donde 
se encontraba el público espectante. 

Un avión "T-9" del "721 Escuadrón de 
Fuerzas Aéreas", de dotación en la Es- 
cuela Militar de Paracaidistas, lanzó 
una patrulla de doce hombres pertene- 
cientes a la PAPEA, que realizaron un 
relativo de cuatro campanas, así como 
el biplano y el espejo, figuras, estas dos 





últimas, que nos sorprendieron, ya que 
era la primera vez que teníamos oca- 
sión de contemplarlas. Con esta de- 
mostración se daba por finalizada la jor- 
nada en su carácter oficial. 

Aún quedó la comida de hermandad, 
donde los reencuentros, abrazos, reco- 
nocimiento de compañeros que hacía 
tiempo que no nos veíamos, tuvieron 
mayor entusiasmo al tener lugar en el 
solar, en la casa por la que todos pasa- 
mos algún día para obtener nuestro fla- 
mante título de Cazador Paracaidista. 
Antes de finalizar el ágape el general 
de división Mariano Gómez Muñoz, co- 
mo más antiguo de todos los presentes 
y ex-jete de la 1* Bandera de Paracai- 








El general José Pérez Ramiós y el coronel Antonio Linares Mohedano, supervivientes de la prime- 
ra patrulla que saltó el 23 de enero de 1948, depositaron una corona al pie del monolito dedicado 
a los caídos, mientras se entonaba el toque de oración y tres aviones T.12 B "Aviocar” del 721 Es- 
cuadrón sobrevuelan el escenario de los actos. 


distas, tomó la palabra para hacer refe- 
rencia la perfecta conjunción entre las 
unidades que conviven en la Base Aé- 





| 


rea de Alcantarilla y dio las gracias por | 


la magnífica organización, pero puso 
énfasis especial en el agradecimiento al 
personal joven en activo que nos permi- 
tía compartir esas horas que represen- 
taban un balón de oxígeno para quie- 
nes habíamos pasado la barrera de la 
edad reglamentaria. 

Gracias a Alcantarilla, a su jefe y a to- 
do el personal por depararnos unas 
gratas horas. Gracias. 
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Por R.G.R 


ASPECTOS MILITARES DE LA DEFEN- | Concluye diciendo que para conseguir es- 


SA Y SEGURIDAD EN EUROPA 

Excmo. Sr. almirante jefe del Estado 
Mayor de la Defensa 

MONOGRAFIAS DEL CESEDEN - núm 
5 - agosto 1992 


En esta interesante conferencia el recien- 
temente desaparecido JEMAD expone de 
forma brillante los conceptos estratégicos 
que en la actualidad permanecen en vigor 
en Europa. 

Comienza narrando la evolución de la si- 
tuación mundial desde la firma del Trata- 
do de Washington en 1949 hasta nues- 
tros días y explicando las diferentes es- 
trategias que han sido establecidas en 
cada momento para mantener la seguri- 
dad mundial. Recuerda como en la época 
de la guerra fría se estableció la estrate- 
gía de represalia masiva nuclear, para pa- 
sar a una estrategia de respuesta flexible 
cuando en la segunda década de los 
años sesenta los dos bloques andaban 
inmersos en plena carrera de armamen- 
tos. Hoy, con las ideas generales deduci- 
das de la Cumbre de Londres, opina el al- 
mirante Martín-Granizo que el nuevo con- 
cepto estratégico de la OTAN bien podría 
denominarse “estrategia de la gestión de 
crisis”. 

Continúa diciendo que el cambio estraté- 
gico en Europa realza la importancia geo- 
estratégica de España e implica su futura 
participación en Fuerzas multinacionales, 
lo que conduce a definir un nuevo tipo de 
FAS en el PEC 92. En lo que se refiere a 
nuestro Ejército de Tierra, el modelo re- 
sultante de la teoría general de la OTAN 
debe estar formado por una Fuerza de 
Reacción Rápida (FAR), con capacidad 
de reacción inmediata, compuesta por 
unos ocho mil o diez mil hombres. Una 
Fuerza de Maniobra, elemento básico de 
la disuasión y necesaria para cubrir las in- 
suficiencias de la FAR. Y, por último, una 
Fuerza de Defensa del Territorio, para 
asegurar la integridad de España y garan- 
tizar el compromiso internacional de utili- 
zación de nuestro territorio como gran ba- 
se logística. 
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te objetivo de fuerza además de hombres 
hace falta dinero, considerando que es 


necesario que los gastos de defensa al- 


cancen el dos por ciento del Producto In- 
terior Bruto (PIB), ya que considera la si- 
tuación crítica y no se trata de modernizar 
o finalizar un programa, sino que se trata 
de una cuestión de supervivencia. 
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A VIGOROUS ALLIANCE - A MOTOR 
FOR PEACEFUL CHANGE IN EUROPE 
Manfred Wórner 

NATO REVIEW - núm 6 - diciembre 
1992 


En este artículo el Secretario General de 
la OTAN y Presidente del Consejo del 
Atlántico Norte explica su opinión sobre la 
nueva arquitectura de seguridad europea 
y la complementariedad entre la OTAN y 
la futura identidad europea de seguridad, 
así como la forma de prevenir y gestionar 
con éxito la crisis. 

Comienza diciendo que desde la caída 
del muro de Berlín se han producido pro- 
fundos cambios geoestratégicos en Euro- 
pa a una velocidad de vértigo. La guerra 
fría ha concluido, pero han aflorado na- 
cionalismos violentos en algunos países 
de los Balcanes y de la antigua URSS 
que, aunque no constituyen una amenaza 
directa para el territorio de la OTAN, sir- 
ven para incrementar la inseguridad e 
inestabilidad en Europa y crear un tipo de 
conflicto internacional que ya se creía que 
estaba superado. 

Continúa explicando como el futuro siste- 
ma europeo de seguridad y la OTAN ten- 
drán que trabajar en estrecha colabora- 
ción para determinar la contribución que 
cada una de estas instituciones puede y 
debe aportar al esfuerzo común de man- 
tener la paz. Considera que en la actuali- 
dad la OTAN es la única institución capaz 
de garantizar la seguridad contra cual- 
quier amenaza militar, por lo que en este 
nuevo contexto debe ser esta organiza- 
ción la que sirva de instrumento para la 














gestión de crisis. Sigue diciendo, que con 
el objeto de crear un entramado de segu- 
ridad en Europa capaz de resistir las si- 
tuaciones de inestabilidad se ha constitui- 
do el Consejo de Cooperación del Atlánti- 
co Norte (NACC), donde los países de 
Europa Central y Oriental puedan abordar 
sus problemas de seguridad y diseñar so- 
luciones multinacionales. 

Después de analizar las posibilidades 
que tiene la Alianza en lo que se conoce 
como gestión de crisis, concluye diciendo 
que los sucesos de Yugoslavia, Nagorno- 
Karabaj, Georgia y Moldavia indican que 
tras el final de la guerra fría hay que ase- 
gurar y proteger la paz, para lo que es 
necesario mantener el proceso de inte- 
gración europea y una Alianza Atlántica 
fuerte. 





WILLIAM TELL 92 

Riccardo Niccoli 

JP-4 MENSILE DI AERONAUTICA - 
núm 2 - febrero 1993 


El “William Tell” es en el ámbito militar 
una de las más famosas competiciones 
aeronáuticas en la que intervienen unida- 
des de la USAF y de las Fuerzas Aéreas 
canadienses, pertenecientes al NORAD, 
en ejercicios Aire-Aire que presentan un 
alto grado de realismo. 

La primera de estas competiciones, basa- 
das en ejercicios de defensa aérea, tuvo 
lugar en el año 1954 y se han sucedido 
hasta el año 1990 en que, por causa de la 
Guerra del Golfo, hubo un paréntesis de 
dos años sin competición. En el año 1992 
se han reanudado estos encuentros con 
la participación de ocho equipos, siete de 
la USAF y uno de las Fuerzas Aéreas del 
Canadá, que han competido con aviones 
F-15, F-16 y F-18. Las pruebas en vuelo 
han consistido en cuatro tipos diferentes 
de ejercicios de combate: el primero con- 
sistente en disparar misiles contra “dro- 
ne”, el segundo en disparos de fuego de 
cañón contra blancos remolcados por 
aviones F-15, el tercero en misiones CAP 
(Combat Air Patrol) de cuatro cazas cu- 
briendo una ventana durante 45 minutos 
y el cuarto en una misión “scramble” que 
ha de ser completada en cinco minutos. 


- Además de estos ejercicios, los equipos 


de tierra realizan una serie de pruebas de 
mantenimiento y aprovisionamiento, que 
al igual que las de vuelo son narradas de 
forma amena en el artículo comentado. 

El equipo vencedor de esta edición, tanto 
en las pruebas de vuelo como en las de 
tierra, ha sido el perteneciente al 18th FW 


de Kadena AFB. M 
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Los anatemas de don Joaquín Calonge. 


ntre textos que el libro, precioso de datos, 

de Diaz Arquer y Vindel, se limita a citar, 
está el “Diario de Madrid” del 18 de enero de 
1791. En él, tras el santoral, las “afecciones 
astronómicas” y las “meteorológicas”, y ante 
las “noticias particulares de Madrid” (libros que 
se venden, grabados de un tal Mr. Edmond 
Bright...” “que pesaba 24 arrobas y 18 libras”, y 
en cuya chupa “cabían siete personas”; anun- 
cio de un pañuelo que se ha encontrado y está 
a disposición de su dueño, etc.), está. a ¡modo 
de artículo de fondo, una carta que a los *seño- 
res diaristas” dirige don Joaquín Calonge y 
González (capellán) contra los “globulistas”, y 
en la que, tras advertir que ese invento usurpa 
a Dios sus facultades, al pretender el hombre 
invadir otro elemento distinto del que le es pro- 
pio, y que,es imposible de lograr, pues al su- 
mergirse la nave aérea en el aire es éste quien 
la dirigirá, y no el “globulista”, añade: “También 
digo al globulista (por si no lo sabe) que peca 
mortalmente en subir a esa invención y que 
desde ella se bajará al infierno si con la caída 
pierde la vida; la razón es evidente en toda sa- 
na moral: todo aquel que por antojo o volunta- 
riedad se expone a peligro grave de perder la 
vida o algún miembro principal, peca mortal- 
mente”. 

Claro que contra este anatema feroz, el 6 de 
enero apareció en el mismo diario una res- 
puesta de uno que se llama “Americano” y se 
firma Fermín Pelynsinchón y Aquirreta, no por- 
que sea globulista, “ni permita Dios que lo sea, 
después que he visto la carta del señor don 
Joaquín Calonge”, sino para consultar un caso 
de conciencia: pues le sucede que habiendo 
venido de América con la creencia de que era 
el piloto quien le trajo aquí, y enterándose por 
el señor Calonge de que sumergida una nave 
aérea en el aire solo puede ir donde éste la 










Por YAVE 


ABRIL 1943. NUM 29- (81) 


El trabajo del teniente José María García Escudero obtuvo el primer premio de “Historia y 
Literatura” del segundo Concurso de Artículos de nuestra Revista. La novedad del tema y la 
gracia en su tratamiento hacen que los dos artículos (el primero fue publicado en el número 
de marzo de 1943) se lean con interés y nos ilustren sobre temas poco conocidos de la dura 
conquista del aire. La reacción negativa, antiheróica como la llama el autor, ante los progre- 
sos de la naciente Aviación, estuvo muy generalizada e incluso personas con notable pre- 
paración y sabiduría se negaban a creen que el cielo pudiera ser surcado primero por glo- 
bos y luego por objetos más pesados que el aire. Pasados cincuenta años de su publica- 
ción, recomiendo a todos la lectura de estas pequeñas joyas que entretienen y aportan 
información siempre grata a los amantes de la Historia de la Aeronáutica. 


LA REACCION ANTIHEROICA ANTE LA CONQUISTA DEL AIRE 


POR EL TENIENTE GARCIA ESCUDERO 


conduzca, le asalta la duda de si por modo pa- 
recido la nave marítima, cuya parte inferior va 


sumergida en el agua, solo podrá ir donde el 








agua, y no el piloto, la lleve; y no sabe si vol- 


verse, no sea que “las corrientes, así como tu- 
vieron a bien conducirme a donde yo quería en 
mi primer viaje, les dé la gana de llevarme en 
el segundo sobre escollos en que peligre mi vi- 
da”, con lo que se verá “en la dura necesidad 
de baxar a los infiernos”, según la sentencia 
del señor Calonge, por introducirse en el mar 
que Dios les dió a los peces... Al Americano 
contestó, y sin gracia, otro, y no el bueno del 
capellán, que, al menos en el “Diario”, calló pa- 
ra toda su vida. No así, como hemos visto, los 
demás censores. Hoy, ante este recuerdo de 
sus invectivas, se nos hace fácil la risa, a 
nuestra vez; pero es que hoy la navegación 
aérea es un hecho, y de tal trascendencia, que 
quizá el futuro del hombre se oriente a base 
del dominio de esta parte del espacio que has- 
ta ahora le estuvo vedada. Pero pensemos que 
cuando todo lo conseguido se reducía a ascen- 
der en “un carro frágil”, y bien frágil, ciertamen- 


te, a merced de todos los elementos y sin otra 


defensa que la fe, no era tan sencillo resistir a 
las críticas y escribir, como Juan Andrés Nieto 
Samaniego, en 1794, al pié de su proyecto de 
nave aeronáutica -estampa ingenua de un glo- 
bo con velas, remos, toletes y angelotes so- 
plando, que hoy contemplamos con amorosa 
curiosidad- que “el feliz éxito de quince diferen- 
tes globos aerostáticos... manifiesta no ser tan 
arriesgada y temible esta navegación como 
creen innumerables” y colocar sobre el globo la 
vieja y orgullosa divisa:”Nihil mortalibus ar- 
duum est”, 


kk 


Ciertamente, ahí está, por encima de cual- 
quier otra cosa, la gloria de nuestras gentes 
occidentales: en ese no ponerle vallas a su 
ambición, a su anhelo fáustico, gigantesco, de 
romper límites; en ese su empeño prometeico 





por robarlo sus secretos a esta tierra que el 
Señor de todo lo creado sujetó a nuestro yugo. 
Desafiando para ello burlas y censuras; ven- 
ciendo egoismos e incomprensiones. Y sin otro 

norte que la fe. ] 

Tengo aquí, ante mí, un libro. Su nombre: 
“Guerra en el aire”. Su autor ya lo conoceis: 
García Morato. Y en el libro, unas palabras de 
quién lo escribió porque antes lo vivió; habla 
de su aparato: “Arrancado brutalmente de las 
entrañas de la tierra; sometido y tratado bajo el 
fuego infernal de los altos hornos; modelado y 
forjado por la mano del hombre, y orientada su 
educación por el genio del ingeniero calcula- 
dor, eres hoy, guiado por mí como piloto, mi 
vehículo alado sobre los frentes de batalla... 
Eres, al parecer, material...; pero yo sé que no 
es solo esto: en tu cuerpo se encierra un cora- | 
zón fuerte y generoso; tu lenguaje, que yo 
comprendo, me dice a cada momento lo que 
sientes... ¿Cuánto tiempo durará todo esto? | 
No lo sé. Sólo me interesa el triunfo final de 
nuestra causa, y esa seguridad la tengo...” 

Allí, la aventura de la invención, puro com- 
bate con la Naturaleza; aquí, la aventura del 
combate con los hombres, puesta la máquina a 
su servicio. Allí y aquí, un mismo sentimiento, 
que podría llamar sentimiento atlántico de la vi- 
da, y es opuesto al que, por antítesis, se ha 
bautizado como sentido mediterráneo de la 
existencia. Este, el de la Antigúedad. Un mun- 
do medido, limitado, contenido por normas y 
cánones encerrando su ideal. Non plus ultra... 
No más allá. No más allá de Calpe, en la geo- 
grafía; no más allá de Euclides, en geometría; 
ni de un Olimpo convencional, en mitología. La 
física conoce el “horror vacui”, el horror del va- 
cío, y éste se refleja, para griegos y romanos, 
en ese vacío en que se agitan los pueblos bár- 
baros, que por estar fuera del limes romano, 
no son ya del mundo, Pero hubo unas gentes 
que pasaron de Calpe y opusieron al limitado, 
geocéntrico, sistema de Ptolomeo las perspec- 


tivas ¡limitadas de Copérnico; y a la limes ro- 
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mana, un orbe desmesurado, largamente des- 
perezado en tierras vírgenes, islas y continen- 
tes; y a su pobres mitos, su fe en un Dios sin 
límite, ni tiempo, ni medida. Fueron gentes que 
nacieron cara al mar Tenebroso que ellas 
abrieron con las quillas de sus naves: gentes 
hechas al gusto de la aventura, de lo incierto y 
misterioso e inexplorado... 


REVISTA DE 


AFRONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





Nuestro propósito 


Yes vez expuesta la extensión de la creencia 
en la actividad planeadora como solución 
de todos nuestros problemas, es hora de que 
digamos cual es el propósito que perseguimos 
en este trabajo. Queremos hablar, decir algo, 
sobre la planificación, pero no está en nuestra 
intención hacer un estudio técnico de ella, de 
sus métodos, técnicas, o de sus distintas apli- 
caciones; tampoco exponer el panorama de la 
extensión de este procedimiento en el mundo 
económico, científico, etc., ni aun contemplarlo 
como fenómeno histórico de la edad contem- 
poránea. Nuestra finalidad es otra muy distinta. 

El objetivo de este trabajo es el estudio de la 
planificación en sí considerada, mejor aun, que 
supone el plan y la actividad planificadora en la 
vida humana. Queremos hacer de la planifica- 
ción una realidad cuestionable, tomar concien- 
cia de lo que significa. Parece necesario acla- 
rar aquí que no nos referimos exclusivamente 
a la planificación económica, esta indudable- 
mente es la más extendida y conocida, pero no 
es más que una especie del género. A noso- 
tros aquí solo nos interesa el núcleo que cons- 
tituye y caracteriza a toda actividad planeado- 
ra. Conociendo su íntima realidad puede com- 
prenderse mejor el valor y los límites de las 
críticas que se hacen a las distintas aplicacio- 
nes de la misma. 

La importancia del tema en general no es 
necesario esforzarse mucho en demostrarla. 
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El título nos llama la atención e invita a la lectura. El contenido nos capta línea a línea y 
nos resulta imposible abandonar el recorrido por un texto lleno de ideas y sugerencias. 
Cuando llegamos al final de artículo necesitamos meditar sobre lo leído y releer párrafos 
completos para fijar las ideas que más nos han impresionado. El entonces capitán Castejón 
destaca la importancia de la planificación., sus peligros y las relaciones y diferencias entre 
plan y proyecto vital. Los intentos de lograr una planificación total centralizada han condu- 
cido a fracasos históricos pero, sin embargo, los ataques más peligrosos para el ser huma- 
no han venido de la mano de técnicas como “el lavado de cerebro” que intentan sustituir el 
programa vital de una persona, su más íntimo yo, por un modelo preestablecido. A pesar de 
los peligros apuntados el planeamiento es necesario en todos los campos de la actividad 
humana y especialmente en la Defensa Nacional. La actividad militar fue la primera en utili- 
zar sistemáticamente el planeamiento y las técnicas usadas en Estados Mayores sirvieron 
de modelo en el campo empresarial. La planificación nos interesa como hombres y como 
militares y el artículo que comentamos nos ayuda a entender mejor el proceso y la razón de 


ser del planeamiento. 


PLANIFICACION Y VIDA HUMANA 


Por BenITO CASTEJON PAZ 
CAPITAN AUDITOR DEL ÁlRE 


Lo dicho al principio, el ser esta técnica la 
respuesta al reto de nuestro tiempo, obliga a 
tener una idea clara sobre ello. No se debe y 
en realidad no es posible utilizar este procedi- 
miento con verdadero sentido de la responsa- 
bilidad, sin tomar conciencia de lo que es, de 
como se inserta y aparece dentro de nuestras 
vidas. 

La importancia de este tema a nuestro jui- 
cio, es aun mayor para los técnicos. Por una 
parte la planificación aparece como una espe- 
cialidad técnica; son precisamente dos inge- 
nieros, Taylor y Fayal, los que inician las téc- 
nicas de organización y hoy en día la investi- 
gación operativa es buena muestra de esta 
mentalidad técnica. Por otra, si hay alguna 
técnica representativa de nuestra época, esa 
técnica es la Aeronáutica y Astronáutica y en 
ella desde los planes de construcción de apa- 
ratos, pasando por la planificación de las 
grandes empresas astronáuticas, para llegar 
a los comunes planes de vuelo, esta técnica 
es una herramienta de uso cotidiano. Quizá 
esta familiaridad con ella, impida conseguir la 
distancia necesaria para reflexionar sobre su 
último sentido. Nuestro deseo es precisamen- 
te colaborar a la apertura de esta nueva pers- 
pectiva, facilitar la toma de conciencia de my- 
chas instituciones más o menos claramente 
percibidas. 

Por último, hay un conjunto de razones que 
hacen que la planificación tenga una especial 
trascendencia para nosotros los militares. En 
primer lugar, puede afirmarse que la técnica 
planificadora al igual que la técnica moderna 
en general, tiene un origen militar, H.J. Meyer 
en su obra “La tecnificación del Mundo”, pone 
de relieve “los intereses de la técnica bélica 
que necesitaba siempre productos basados 
en una eficacia causal”, fueron la causa en la 
Edad Moderna de las exigencias de “una ra- 
cionalidad superior”. No son ya los planes es- 
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tratégicos, de campaña, tácticos, etc., la Única 
manifestación de esta técnica racionalizadora 
de la actividad humana,. sino que la aplica- 
ción de ese mismo espíritu a la organización 
de la sociedad en general en caso de guerra 
y su indudable eficacia, ha sido uno de los 
motivos que con su ejemplo, impulsaron con 
más fuerza después de la última guerra a los 
distintos paises a planificar en tiempo de paz. 
La actividad militar fue la primera que se ra- 
cionalizó y planificó; la tensión psíquica que 
todo conflicto bélico supone, originó esa ra- 
cionalización superior de la conducta huma- 
na. Ya veremos más tarde qué sentido tiene 
ésto. 

Pero no estriba solo en lo dicho el interés 
que la planificación puede tener para el mili- 
tar. Como veremos, esta actividad está ínti- 
mamente unida a una de sus facetas esencia- 
les: la de mandar, y de su reverso, saber obe- 
decer. Nos explicaremos. Como agudamente 
ha puesto de relieve Ortega, nuestro mandar, 
aparece en el término latino “Imperare” con- 
sustancial al de planificar. Según nuestro filó- 
sofo, “Imperare” es “Un compuesto de In, y 
parare, que quiere decir, preparar. Este senti- 
do más antiguo pone de manifiesto en qué 
consiste la función de mandar: es disponer 
por anticipado una acción común de los indivi- 
duos que forman una colectividad”, en definiti- 
va, decimos nosotros, planificar. En el término 
de nuestro idioma “ordenar”. este sentido se 
muestra más claramente que en el de man- 
dar. Sea o no suficiente esta interpretación 
del acto de mandar, parece indudable que po- 
ne de relieve una dimensión interesante del 
mismo o que esperamos poder aclarar. 

En conclusión, la actividad planificadora 
como problema en sí, tiene interés para noso- 
tros como técnicos, como militares y como 
hombres. 


HEROHAFAIIARAA RARA RARA AAA 
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La Aviación en el Cine 





«dward Constantin, nácido en la 
E muy cinematográfica ciudad nor- 

teamericana de Los Angeles (Cali- 
fornia) y fallecido el pasado mes de fe- 
brero en Wiesbaden (Alemania), ha si- 
do uno de los actores más conocidos y 
apreciados en todo el mundo. Quizás - 
aparte de sus indudables méritos- por 
haber compartido su existencia en un 
ámbito internacional. Recientemente 
declaró, en una entrevista, que había 
visitado todo el mundo excepto Rusia 
y China. Y sin embargo, tantosu padre 
como su abuelo -al menos- eran rusos, 
aunque nacionalizados en Estados Uni- 
dos en el curso de su emigración artís- 
tica como cantantes de ópera. Siguien- 
do su sentida vocación, favorecieron la 
orientación de Eddie hacia la música y 
el canto, desde su niñez. Luego la con- 
tinuaría a gran escala en Nueva York - 
cuando se trasladó allí con su familia- 
en la Metropolitan Opera House. A los 
20 años, inició sus viajes al extranjero. 
En el Conservatorio de Viena, siguió 
cursos de canto, regresando a América 
ante la ocupación alemana de Austria, 

Trabajó en destinos y lugares varios 
sin abandonar la música, pero inclinán- 
dose ya hacia el “jazz”. Así debutó en 
Bayona (Nueva Jersey) con el grupo 
“Los 3 mosqueteros”. En Nueva York 
ingresó en una emisora de radio, donde 
conoció a la que sería su esposa. Al pa- 
sar ésta a París, contratada por el Ballet 
des Champs Elysées, él la acompañó, 
pero actuando en “night clubs”. Volvió 
solo a Nueva York, pasó por Rio de Ja- 
neiro; y al regresar a Francia, formó 
pareja artística con Edith Piaf, confir- 
mando su categoría de cantante. Gra- 
cias a su plurilingiiismo, le “reclamó” 
el cine hablado, a partir de 1951; prefe- 
rentemente para actuar en películas de 
gansters, como “duro”, para cuyas 
aventuras le favorecerían tanto su fuer- 
te complexión como su preparación 
gimnástica y deportiva, ya que practi- 
caba no solo boxeo, judo, natación, 
etc., sino equitación. Incluso llegó a 
poseer una cuadra de carreras. 

En 1954, pasó a ser el famoso agente 
del F.B.I. Lemmy Caution (protagonis- 
ta de las novelas de Peter Chayney). 
Hasta que, en el 65, “resucitó” paro- 


- VICTOR MARINERO 





EDDIE CONSTANTINE (1917-1993) 


diándose a sí mismo en plan de “cien- 
cia-ficción”, en la película futurista de 
traslado a través del tiempo “Alphavi- 
lle”, de Godard. Pero tampoco desdeñó 
pasar por Nick Carter, con Decoin y 
Savignac. En 32 años interpretó más 
de 80 películas. A partir de 1983, su 
ritmo decayó, sin dejar de presentarse 
con nuevos aspectos. Así, en el 84, lo 
tuvimos en España (esta vez para hacer 
de “malvado”) en un episodio de la se- 
rie de Vázquez Montalbán sobre su de- 
tective Carvalho, dirigido por el argen- 
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vo en nuestro pais para p 
novela “El Propietario”, 
vuelca su amplio conoci 
submundo de las carreras de dea 
Entre otras de sus obras destaca/con 
humor, su autobiografía, que titula 
“Este hombre no es peligroso”, hacien- 
do referencia a su tercera película “Es- 
te hombre es peligroso” (Sacha, 1953). 
Repasemos, en fin, aquellos de sus 
filmes en que hace mayor o menor re- 
ferencia a la Aviación o al Espacio: 
1959: “S.O.S. Pacific” (GB). Direc- 
tor Guy Green. Guión de Robert Wes- 
terby. Protagonizado por Constantine, 
le acompañan entre otras “estrellas” 
Pier Angeli, Richard Attenborough y 
Eva Bartok. Un avión se ve forzado a 
realizar su aterrizaje en una isla en cu- 
ya proximidad está previsto llevar a ca- 
bo una inminente explosión atómica. 
La relación entre el piloto (Eddie) y los 
demás, se hace cada vez más tensa. 
Empezando porque aquél se embriaga 
constantemente para ahogar sus remor- 
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dimientos, tanto por su responsabilida 
en esta catástrofe, como por haber par- 
ticipado en el bombardeo atómico del 
Japón. 

1965: “Alphaville” (Fr. e It.). D. y G. 
Jean Luc Godard. Eddie Constantine, 
Anna Karina (en la realidad, esposa del 
director), Akim Tamiroff, Howard Ver- 
non. El agente “especial” (y en estes 
caso, “espacial”) Lemmy Caution cruza 
el espacio intergaláctico hacia Alphavi- 
lle para tratar de descubrir lo que ha su- 
cedido a su predecesor Dickson (Tami- 
roff) y al Profesor Von Braun (Ver- 
non), ayudado por la hija de éste 
(Karina). Descubre que Alphaville está 
dominada tiránicamente por Von 
Braun, quién -por medio de su letal má- 
quina computerizadora “Alpha 60”- eli- 
a a todo el que se le oponga. Cau- 
o logra evitar la desaparición 

tal de Dickson, pero consigue des- 
nuit tel ¡ble artilugio y a su inventor. 

19127; “Raid on Entebbe” (“Brigada 
soli estro”) (Israel). D. Irvin Kersh- 
ner. cam htine figura en el 10? pues- 
o-91y el reparto encabezado por Peter 

ch (quién, en esta su última pelícu- 
la, fde nominado para el premio 
Ay), con Martin Balsam, Horst 
Iz, John Saxo, Sylvia Sydney, 
'ardena, Yaphet Kotto, Charles 
ón y Tige Andrews. Comandos 
israelies liberan en el aeropuerto de 
Entebbe (Uganda) a los secuestrados 
eníun avión de su nacionalidad, el 4 de 
julio de 1976. Pocos meses después, 
esta película “semidocumental” se 
emitía por TV en EE.UU, y en cines de 
Gran Bretaña. 

1983: “Fluchtpunkt: Berlin”, Flight 
to Berlin” (“Vuelo a Berlín”) (Alema- 
nia y GB). D. Chistopher Petir. G. del 
mismo y Hugo Williams, sobre novela 
de Jennifer Potter. Tusse Silberg, Lisa 
Kreuzar, Paul Freeman, Jean-Francois 
Stevenin, Eddie Constantine. El tema 
se desenvuelve sobre amores y compli- 







































caciones de dos hermanas: Susannah 


(Silberg), que huye de Londres 
(“flight” significa tanto vuelo como 
huída) y de su marido, para reunirse 
con Julie (Kreuzer), en Berlín. Como 
es lógico, parte de la acción se desarro- 
lla en los aeropuertos. Mi 
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¿sabías que...? 


.-- Se ha ratificado el Acuerdo Regional relativo a los Servicios móvil marítimo y de radionavegación 
aeronáutica en la banda de ondas hectométricas (Región l), redactado en Ginebra el 15 de marzo de 1985? 


- (Instrucción de ratificación de la Jefatura del Estado, de 26 de febrero de 1993; BOD n? 49). 


kk kkk 


... dentro de los actos conmemorativos del V Centenario del Descubrimiento de América se organizó del 1 al 
23 de diciembre pasado, en la Sala de Exposiciones "Xardin de San Carlos" del Archivo del Reino de Galicia 
(La Coruña), una exposición bajo el título "IGLESIAS BRAGE Y AMERICA" para recuperar la historia de la 
figura del coronel de Aviación Francisco Iglesias que en unión de Ignacio Jiménez realizaron el vuelo 


Tablada-Bahía a bordo del "Jesús del Gran Poder" el 24 de marzo de 1929? 


Kkkkkxu 


... Se ha establecido la celebración del "Día del Libro" el 23 de abril de todos los años, conmemorando la 
muerte del Príncipe de las Letras Españolas, Miguel de Cervantes Saavedra? (R.D. n* 307, de 27 de febrero 
del Ministerio de Relaciones con las Cortes y de la Secretaría de Gobierno; BOD n? 43). 


kKkkkxk 


... €l INTA está finalizando las obras -y a punto de inaugurar- del mayor banco de pruebas de motores de 





aviación del mundo que será también el primero diseñado para realizar ensayos de reactores de diversos 


tamaños, tanto civiles como militares? 


kk kk 


... Se ha aprobado el Reglamento de Elaboración, Custodia y Utilización de los Expedientes Académicos | 


Militares? (O.M. n* 16/93; BOD n?* 43). 


KkKkkk 


... A las pruebas de la primera convocatoria de tropa y marinería profesionales fueron convocados un total de 
12.206 aspirantes, de ellos 2.210 mujeres? | 


... en estas pruebas se puso en evidencia que los conocimientos de las mujeres, en relación con los 


hombres, fueron superiores con un 34,4% con estudios de BUP o similares, mientras que en el sexo 
masculino sólo el 11,26% posee este tipo de estudios? 


... €l Ejército del Aire fue el más atractivo para los aspirantes, con 5.107 solicitudes para 628 plazas | 


adjudicadas (8 personas por plaza)? 

... dentro del Ejército del Aire las preferencias fueron ofimática y mantenimiento de aviones? 

... Al objeto de adaptar la composición de la Comisión de Informática de Defensa a la estructura actual de los 
Ejércitos, se han modificado los artículos 3* y 4?,2 de la Orden 52/87, de 24 de septiembre, por lo que se 
desarrolla el R.D. 1/87, de 1 de enero, en materia de informática, en el sentido de que el artículo 42,2 
quedará con la redacción que se indica en el siguiente párrafo? 

... la Composición de la Comisión de Informática de Defensa será: a) Presidente: el Secretario General 


Técnico. b) Vocales: el Subsecretario General de Servicios Técnicos, los Directores de Servicios Técnicos 


del Ejército de Tierra, de la Armada y del Ejército del Aire y el Jefe del Area de Tratamiento de la Información 
de la Subdirección General de Servicios Técnicos; c) Secretario: el Jefe de la Unidad de Política de 
Informática de la Subdirección General de Servicios Técnicos? (Orden 17/93, de 23 de febrero: BOD n2 46). 


Xkkkxk 


... €l Instituto para la Vivienda de las Fuerzas Armadas (INVIFAS), el Instituto Social de las Fuerzas Armadas 


(ISFAS) y el Banco Hipotecario de España han firmado un convenio de colaboración orientado a facilitar la 
financiación de las cooperativas de viviendas militares? 

... El INVIFAS promueve la financiación de un solar con capacidad para la construcción de 98 viviendas en 
régimen de cooperativa, convocando un concurso restringido entre cooperativas militares para la venta de un 
solar a precio fijo, que permitirá la promoción de viviendas en régimen de protección oficial o a precio tasado, 
situado en la Avenida del Parque en la localidad de Tres Cantos (Madrid)? 


KKKKkA 


... Se ha aprobado el Reglamento de Armas? (R.D. n* 173/93, de 29 de enero del Ministerio del Interior; BOD | 


n* 46). 

KkAkkd 
... £nh números relativos la presencia de las mujeres en las Fuerzas Armadas españolas representa, en estos 
momentos, cerca del 0,4% del total de oficiales y suboficiales? 


—.». Tespecto a otras naciones los resultados oscilan entre el 2% del total de sus efectivos en Holanda y 


Noruega, hasta un 10% en Estados Unidos, mientras que en Francia representan un 3,7%? 


KkKkk*k 
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BURI THE AIRPLANE 


By VERA FOSTER ROLLO, PH.D. 
A E E 





BURT RUTAN: REINVEN- 
TING THE AIRPLANE, por 
Vera F. Rollo, Ph.D. Un volu- 
men de 300 páginas de 18 x 
24 cm. publicado por Mary- 
land Hitorical Press. 9205 
Tuckerman Street, Lanham, 
Maryland 20706, EE.UU. Pre- 
cio 24,50 $USA. En inglés. 


Esta obra es una biografía 
del diseñador del “Voyager”, 
cuyo vuelo alrededor del mun- 
do sin escalas del 14 al 23 de 
diciembre de 1986, tripulado 
por su hermano Dick Rutan y 
Jeana Yeager, constituyó una 
gran proeza. Comienza el li- 
bro presentándonos la ascen- 
dencia de B. Rutan y luego 
nos va describiendo con deta- 
lle en sus distintos capítulos 
los variados diseños construi- 
- dos desde la época de los 60 
a los 90, que tanto han influí- 
' co la construcción aeronáuti- 
ca civil y militar. 

Casi todos estos diseños 
son de material “compósite” y 
presentan configuraciones 
exóticas: canards, winglets, 
elevons, vortilons y otras tec- 
nologías avanzadas; y van 
provistos de uno o dos moto- 
res -de reacción, turbopropul- 
sión o pistón-. De ellos nos da 
el tipo y las características de 
cada uno y nos resume su 
historia y sus perspectivas de 
futuro. 

Su autora es una veterana 
piloto, escritora y abogado, y 
basa su relato en entrevistas 
'- aB. Rutan y a sus colabora- 
dores así como en una exten- 








sa bibliografía leída sobre el 
particular. La exposición del 
texto es clara y su lecturaa re- 
sulta fácil e interesante. 
Además de los varios capí- 
tulos dedicados al “Voyager” y 
los que describen sus nuevos 
diseños en los años 1981-82 
y en la década de los 90, son- 
de gran interés los dedicados 
a mencionar las actividades 
anuales de la Experimental 
Aircraft Association (EAA) en 
Oshkosh y las que se llevana 
cabo en las instalaciones de 
la Rujtan Aircraft Factory 
(RAF), contigua a Edwards 
AFB y al NASA Ames-Dryden 
Research Center en el desier- 
to de Mojave en California. 
INDICE: Agradecimientos. 
Capítulos (49). Epílogo. Bi- 
bliografía. Indice alfabético. 
Reseña sobre el autor. 





THE FUTURE OF BIOLO- 
GICAL WEAPONS, por Ba- 
rend ter Haar. Un volumen de 
190 páginas de 15 x 23 cm. 
publicado en colaboración 
con el Centro de Estudios Es- 
tratégicos e Internacionales 
de Washington, DC y el Insti- 
tuto de Estudios de Diplomáti- 
cos de Georgetown University 
por Praeger Publishing Divi- 


sion. 1 Madison Avenue, Nue- | 


va York, N.Y. 10010, EE.UU., 
Precio 37,95 $USA. En inglés. 


El mundo occidental, Israel 
y los países árabes vecinos 
de Iraq, respiraron felices 
cuendo a finales del invierno 
de 1991 éste no había usado 
armas químicas ni biológicas 
en la guerra del golfo. Es ra- 
zonable esperar que ahora se 
haga cada vez más urgente 
adoptar medidas para evitar 
la proliferasción de dichas ar- 
mas y lograr un desarme 
efectivo a nivel internacional. 

El propósito de esta obra 
es presentar un breve resu- 
men de los problemas que 
enfrentan los legisladores pa- 
ra garantizar que la Convec- 
ción de Armas Biológicas 
(CAB) sea un baluarte eficaz 
contra la proliferación y uso 
de dichas armas. Su autor, 
Barend ter Haar, es uno de 
los más respetados expertos 








en el control de armas biológi- 
cas de la comunidad diplomá- 
tica internacional. Su análisis 
tiene la suficiente proyección 
histórica y formalidad diplo- 
mática para mostrarnos el ca- 
mino a seguir más idóneo en 
la situación actual. 

Su estudio comienza con 
una visión panorámica históri- 
ca de la CAB en el primer ca- 
pítulo. En el segundo analiza 
con todo detalle su estado ac- 
tual bajo tres perspectivas: la 
influencia de las nuevas tec- 
nologías sobre la amenaza, el 
alcance de la convención y 
los obstáculos encontrados 
en el pasado. El tercer capítu- 
lo examina las conclusiones 


-derivadas de la Convención 


de Armas Químicas (CAQ) y 
su posible aplicación en la so- 
lución de los problemas en- 
contrados en la CAB. El últi- 
mo capítulo resume en parte 
a los anteriores y desarrolla el 
tema de una verificación etfi- 
caz de las normas adoptadas 
según los convenios en la 
CAB. 

Esta comprensiva y minu- 
ciosa obra de investigación 
sobre el origen y la anatomía 
de la CAB es texto obligado 
de lectura tanto para el militar 
como para el funcionario de 
asuntos exteriores, todo aquél 
relacionado con la salud pú- 
blica o cualquiera interesado 
en el tema del control de ar- 
mas químicas y biológicas. 

INDICE: Prólogo. Presenta- 
ción. Agradecimientos. Resu- 
men. Introducción. 1, Breve 
historia del Control de Armas 


[HE FUTURE 0! 


BIOLOGICA]! 
MUNI 


W 1 
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Biológicas. 2. Estado actual 
de la Convención de Armas 
Biológicas. 3. La Convención | 


' de Armas Químicas como 





modelo para la Convención 
de Armas Biológicas. 4 Pers- 
pectivas. Apéndices (5). No- 
tas. Indice alfabético. 





ALBUM DEL PILOTO, por 
José Terol. Un volumen de 
120 páginas de 23 x 32 cm., 


' publicado por la Oficina de 








Relaciones Públicas del Cuar- 
tel General del Ejército del Ai- 
re. C/. Romero Robledo, 8. 
28008 Madrid, 


El autor, piloto de reactores 
del Ejército del Aire, tiene dos 
vocaciones: el vuelo y la foto- 
grafía, de tal forma que su 
equipo de vuelo comprende 
una cámara fotográfica, ha- 
biendo obtenido varios pre- 
mios de fotografía en los Con- 
cursos convocados por nues- 
tra Revista. 

Este libro lleva una dedica- 
toria “a aquéllos que enseñan 
a volar”, pero como dice el 
autor, el vuelo tiene algo de 
magia que ni la más avanza- 
da ciencia, es capaz de defi- 
nir. Es asímismo una capaci- 
dad de integrarse en el cielo y 
jugar con sus elementos, ca- 
pacidad que tiene como triste 
limitación el ser privilegio de 
unos pocos. Y precisamente 
este libro tiene la intención de 
romper esa barrera que se 
forma alrededor de los avia- 
dores y de su mundo, preten- 
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diendo que se integren en el 
mismo los que no son pilotor. 

Para ello, el autor nos 
muestra una serie de fotogra- 
fías suyas relacionadas con 
los seis aviones a reacción 
que ha volado: los CASA C- 
101, Northrop F-5, Mirage Ill, 
Mirage F-1, Phantom F-4 y 
F-18 Hornet, fotos, realmente 
impresionantes, que van pre- 
cedidas de un pequeño co- 
mentario que define a cada 
avión y que están presenta- 
das con un gran dinamismo y 
colorido fuera de serie, con lo 
que el lector llega a identifi- 
carse con cada avión presen- 
tado. 

INDICE: CASA C-101, El 
maestro.- Northrop F-5. La 
herramienta.- Mirage ll!. El 
clásico.- Mirage F-1. El caza- 
dor.- Phantom F-4. El guerre- 
ro.- F.18 Hornet. El exigente. 





INDICE GENERAL POR 
AUTORES (1932-1992) DE 
REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA, un volu- 
men de 172 páginas de 197 x 
265 mm. publicado por Revis- 
ta de Aeronáutica y Astronáu- 
tica, c/. Princesa, 88. 28008- 
Madrid. . 


El Consejo de Redacción 


de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica ha considerado 


ARO 


Indice General 


a Poriniores 





(1932-1992) 





conveniente dedicar un núme- 
ro de la Revista a la publica- 
ción de un “Indice General por 
Autores” en el que se reúnan 
a todos los que han escrito en 
ella desde su creación, en 
abril de 1932, hasta nuestros 
días a lo largo de los sesenta 
años de existencia de nuestra 
Revista. 
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Por ello, coincidiendo con 
el 60* Aniversario de las publi- 
cación de nuestro primer nú- 
mero, se edita este Indice, 
que servirá de guía a los in- 
vestigadores y estudiosos de 
temas aeronáuticos. 

Esta ingente labor ha re- 
querido muchas horas de tra- 
bajo para el equipo de Redac- 
ción de nuestra Revista; pero 
ahí está el fruto que creemos 
será bien acogido por todos 
nuestros lectores y por nues- 
tros colaboradores. Sirva, 
pues, este volumen de agra- 
decimiento a todos ellos. 

Naturalmente, el Indice es- 
tá clasificado por orden alfa- 
bético de los apellidos de los 
autores, tras los cuales van 
relacionados todos los traba- 
jos publicados, dándose así.- 
mismo el año de publicación, 
el número de la Revista en 
que aparecieron y la página 


correspondiente. Está previs- * 


to futuras puestas al día. 





DICCIONARIO DE AVIA- | 


CION Y AERONAUTICA, re- 
copilado por Henri Demaison. 
Un volumen de 688 páginas 
de 14 x 24 cm., publicado en 
español por Editorial Alham- 
bra, S.A.. Pedidos a Galas 
Consultores, c/. Benavente, 5 
-32 D Izquierda.. Precio oferta 
para los lectores de Revista 
de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca: 3.500 pesetas. Precio nor- 
mal: 11.000 pesetas. Los pe- 
didos se pueden hacer pot te- 
léfono al 91-6343163 o por 
Fax al 91-6346304. 


Este diccionario es trilín- 
gúe: inglés, español y fran- 
cés; contiene 13.000 términos 
de aviación y aeronáutica, y 
abarca todos los campos rela- 


cionados con estos temas: | 


electrónica, ingeniería de fa- 
bricación, de diseño y de sis- 
temas, comunicaciones nor- 
males y vía satélite, espacio 
aéreo, aerodromos. 

El compilador Henri Demai- 
son fue un alto ejecutivo de 
Avions Marcel Dassault-Bre- 
guet, lo que le dió una muy 
amplia experiencia sobre to- 
dos los campos de la Aviación 
y de la Astronáutica. Este dic- 
cionario es fruto de una pro- 
funda e intensa labor de in- 
vestigación, y está dividido en 
tres partes. En la primera, los 
13.000 términos que abarca 











la obra están ordenados alfa- 
béticamente en inglés y en 
otras dos columnas se dan 
sus equivalencias en francés 
y en español. Todas las entra- 
das, para cada letra inicial, 
están numeradas para que la 
consulta sea más fácil. 





Las otras dos partes dan 
los términos, también ordena- 
dos alfabéticamente, en fran- 
cés y en español, y al lado de 
cada entrada se da la letra ini- 
cial y el número de su equiva- 
lente en inglés, lo que permite 
pasar de un idioma a otro con 
suma rapidez. Por ello, esta 
obra es muy aconsejable para 
todas aquellas personas que 
trabajen o estén interesadas 
en los campos que abarca es- 
ta obra: será de gran ayuda a 
ingenieros, pilotos, economis- 
tas o simples aficionados y 
también a traductores. 

Las equivalencias se dan 
con una gran precisión y vera- 
cidad. Al final de la obra se in- 
cluyen doce apéndices en los 
que se da una información 
muy valiosa con tablas de 
equivalencia de medidas, da- 
tos meteorológicos, códigos 
internacionales y una relación 
muy completa de las abrevia- 
turas de uso más generaliza- 
do en Aviación y Astronáutica, 
y en los tres idiomas. 

La presentaciópn está muy 
cuidada, con una encuader- 
nación que permite un uso 
práctico del diccionario. 


INDICE: Introducción. Léxi- 


co trilíngúe. Léxico francés. 
Léxico español. Apéndices. 














PSICOLOGIA DE LA NE- 
GOCIACION. Como convertir- 
se en un negociador efectivo. 


un cassette de 50 minutos de 


duración, grabado por PRO- 
AUDIO, , c/ Benavente, 5, 
3*D. 28220 Majadahonda 
(Madrid). 


El autor, Neil Rackham diri- 
ge una empresa consultora 
en recursos humanos y orga- 
nización, con implantación en 
más de veinte paises. Ade- 
más, ha publicado varios li- 
bros de Management, y ha 
estudiado la psicología de la 
negociación en más de 200 
empresas multinacionales. 
Todo ello lo capacita para ha- 
blar del tema. Actualmente se 
negocia sobre todo: conve- 
nios sindicales, pactos políti- 
cos, venta de productos, etc.. 
Y no hay duda que en una 
empresa se valora más a un 
hábil negociador que a un bri- 
llante ingeniero. En este cas- 
sete se cfrecen procedimien- 
tos para ejercitar y mejorar la 
técnica de negociación. Se 
definen las cualidades que 
debe tener un negociador de 





éxito. Se describen las dife- 
rentes actitudes que se deben 
adoptar a lo largo de una ne- 





gociación y como prever las 


reacciones de la parte contra- 
ria. Se sientan principios fun- 
damentales, como el que no 
hay que conformarse con 
conseguir una firma, sino que 
hay que alcanzar un acuerdo, 
lo que se obtiene infundiendo 
confianza. Se aclara la teoría 
con la exposición de algunos 
casos prácticos. 

Este cassette será de gran 
interés para los que deban 
negociar. 
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LOS DONES DE AFRODI!- 
TA, por Manuel Terrín Benavi- 
des. Un volumen de 88 pági- 
nas de 155 x 210 mm., puboli- 
cado por el Centro Cultural de 
los Ejércitos de Valencia, Ar- 
cher y Ana Hungtinton, 1. 
46004-Valencia. 


El Centro Cultural de los 
Ejércitos de Valencia convoca 
todos los años un Concurso 
Literario, al que se presentan 
poetas y escritores militares. 


En 1991 se concedieron los 
Premios correspondientes al 
Ill Concurso Literario. Entre 
los trabajos de “Cuentos y Po- 
esía” se eligió al presentado 
por Manuel Terrín Benavides, 
natural de Montoro (Córdoba), 
donde le han dedicado una 
calle; pertenece a la Escala 
de Especialistas del Aire, ra- 
ma de Electrónica; es acadé- 
mico de la Real Vélez de 
Guevara, de Ecija, y ha escri- 
to muchas obras que han re- 





cibido numerosos premios, 
más de seiscientos, la mayo- 
ría nacionales y algunos tam- 
bién en el extranjero, por lo 
que está considerado como 
uno de los escritores más pre- 
miados de los que producen 
en lengua española. 

Los “Dones de Afrodita” es 
un conjunto de poesías, O 
prosa en verso, que reflejan la 
fina espiritualidad del autor. 
Todas centradas en el tema 





ma altura espiritual. Su lectu- 
ra nos llena de placer sano y, 
al mismo tiempo, su ameni- 
dad nos agrada sobremanera. 

Solo nos falta animar al au- 
tor para que siga con esa sa- 
na inspiración que le puede 
levar a convertirse en uno de 
nuestros poetas contemporá- 
neos. 

Al Centro Cultural de los 
Ejércitos, nuestra más caluro- 
sa felicitación por su gran la- 











Y, además, hemos leído 


MATCH POUR LE MANCHE, 
por Michel Lhospice. Colección 
“Aventure Heroique”. Hachette Jeu- 
nesse. 79 Boulevard 
Saint Germain. París VI. (1990). 


Hoy nos parece ridículo, pero el 
primer cruce aéreo del Canal de la 
Mancha fue un acontecimiento de 
primera magnitud en su época, ante 
la deportiva competitividad de dos 
aviadores franceses: Bleriot y Lat- 
han. Ambos tropezaron con nume- 
rosas dificultades, como las adver- 
sas condiciones meteorológicas, los 
problemas técnicos, los repetidos 
accidentes, los nervios para ser el 
primero en realizar la hazaña. 


Y HAC POUR 
WALK 


INS A ASA E 
! 





MICHEL LHOSPICE | 











Después de toda una serie de vicisi- 
tudes, narradas con claridad y deta- 
lle en este librito, Bleriot logra, el 
25 de julio de 1909, después de 32 
minutos de vuelo, posarse en tierra 
inglesa. Su “Bleriot XI” respondió. 
Por su parte, Lathan, con su “Anto- 
niette VII”, se desespera porque no 
le dejaron partir cuando quiso por- 
que se había presentado una gran 
borrasca. 

lustrado con dibujos, se lee con fa- 
cilidad e interés. 


ETOILES ET GALAXIES, 
por Richard Gispert. Editions 
Messidor/La Farandole. 146 Rue du 
Fauburg Poissonniere. 75010 París. 
(1990) 


Este libro corresponde a la serie 
“La Science et les Hommes/L*Uni- 
vers” editado a todo color y que ex- 
plica el Universo -hasta donde se 
puede explicar- desde Galileo, 
Newton y demás “astrónomos” que 
fueron los adelantados de la explo- 
ración espacial. 

La técnica moderna ha superado 
tanto las primitivas observaciones, 
que, actualmente, el conocimiento 
de nuestro sistema solar nos parece 
tan cotidiano que apenas le damos 
importancia. 

El gran mérito de este libro es que 
sus “explicaciones” son tan bien 
concebidas que cualquiera puede 


del Amor elevado a su máxi- 











bor en el campo de la Cultura 


Por LUIS SAENZ DE PAZOS 


comprender lo que hay más allá de 
nuestra atmósfera y, asímismo, el 
avance investigador humano del 
que tantos beneficios se ha obtenido 
en los últimos años. 


ETOILES ET 
CANIS 





En sus páginas encontramos descri- 
tos los más modernos avances y fu- 
turas teorías, logrados los primeros 
por los programas espaciales y las 
segundas como consecuencia de 
aquéllos. 

Excelentemente ilustrado -hasta con 
las “Constelaciones de Miró, que no 
es precisamente de mi devoción- 
constituye un tratado fácil de enten- 
der como actualización de los lo- 
gros humanos ante la inmensidad 
del espacio exterior. 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1993 ' 














Ultima página. Pasatiempos 


PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUNI. 


En la figura, el segmento AB mide 2 
cm. y todos los segmentos BC, CD, DE, 
EF y FG son iguales y miden 1 cm. 
Además, todos los ángulos en 


B, C,D, E y F son rectos. G 
Hallar el valor del ee E 
segmento AG. A F 


SOLUCION AL descer) 
PROBLEMA E 
DEL MES 

ANTERIOR D 


Las velocidades de los ciclistas son 8 y 


- 9 metros por segundo. 








ciclistas. 

Cuando corren en direcciones 
opuestas, en 10 segundos un ciclista 
habrá recorrido 10x metros. El otro 
recorre el resto de la vuelta en el 
intervalo que media entre dos cruces, 
es decir, 170 - 10x. Como sabemos que 
este ciclista corre a la velocidad y, en 
los 10 segundos habrá recorrido 10y, 
Luego 10y= 170 - 10x. 

Cuando corren en la misma dirección, 
en 170 segundos cada uno habrán 
recorrido 170x y 170y metros. Si el 
primero corre más deprisa que el 
segundo, de un alcance al otro corre 
una vuelta más que segundo, es decir: 
170x- 170y= 170. 

Resolviendo las dos ecuaciones 














JEROGLIFICOS, por ESABAG 
1.- ¿Quién vuela el avión? 


2.- ¿Cómo es Manolo? 


' Llamemos x, y a las velocidades de los 














CRUCIGRAMA 3/93, POR EAA 





¡234567864111 71278 14 

















Horizontales: 

1 - Utiliza la red para coger peces. Antigua marca de 
aviones checos. 2.- Matrícula. Antiguo bombardero de 
BAe, ahora designado AEW.2 Consonante. 3.- 
Inversamente, matrícula castellana. Entrenador francés 
TB-30, de Aerospatiale (pl). Otra matrícula castellana. 4.- 
Adverbio. Nombre de mujer. Centros de Instrucción y 
reclutamiento. 5.- Figuradamente, maltrata, molesta. 
Anverso de las monedas. Al revés, codificación NATO del 
transporte ruso An-14. 6.- Rogara, implorara. Punto 
cardinal. Cierto globo utilizado en meteorología. 7.- Limita, 
señala. Familiarmente, nombre de mujer. 8.- Espacio entre 
moléculas (pl). Inversamente, ingenio lanzado por ciertos 
aviones. 9.- Prohibiciones. Matrícula. Ventile, pone al aire. 
10.- Aplícase para designar a persona distinta. En sentido 
inverso, antigua prenda defensiva del cuerpo. Al revés, 
apacigua, sosega. 11.- Tres vocales iguales. En sentido 


hallamos que x= 9, y = 8. 


inverso, avión argentino l|A-58. Nombre de letra. 12.- Siglas 





SOLUCION 

DE LOS 
JEROGLIFICOS 
DEL MES 
ANTERIOR: 


3.- ¿Con quién volarás mañana? 


YO 


1.- Achicale 
2.- Asalto 
3.- Sí, de vocal 








nazis. Preparan con astucia. Interjección. 13.- Vocal. 
Nombre del avión T.39, de Rockwell International. Punto 
Cardinal. 14.- Deambula por placer. Hermano de Moisés. 


Verticales: 

1- Avión Boeing 747. Remolcase una nave. 2.- Matrícula. 
Nombre del entrenador AISA 11-115. Misma matrícula 
anterior. 3.- Existe. Helicóptero Bell 249 (dos palabras). 
Cierta sociedad. 4.- Ella, pero en inglés. Desde abajo. 
nombre del avión canadiense CP-140. Yunque de platero. 
5.- Arbol de las Antillas. Personaje de “Los tres 
mosqueteros”. Al revés, un filamento decapitado. 6.- Desde 
abajo, quebranta. Moneda romana. Labrara. 7.- 
Interceptador indio HJT-16. Lígame: con cuerdas. 8.- 
Derrame lágrimas. Perteneciente a la voz. 9.- Cierta fiera. 
Matrícula andaluza. Cierto tribunal. 10.- Volcán europeo. 
Apócope de nombre masculino. Tela fuerte. 11.- 
Movimiento convulsivo. Reposaba. Cierto César 
apocopado. 12.- Terminación de aumentativo. Avión 
supersónico franco-británico. Voz repetida para arrullar. 
13.- Matrícula. Avión torpedero Vickers de los años 30. 
Punto cardinal. 14.- En Marruecos, tropas indígenas. 
Hermano de Moisés. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 9/92. 


Horizontales: 

1.- Crate. Arado. 2.-A. Flaceplate. S. 3.- LW. Alomaría. CO. 
4.- Tec.Aragaz. Gol. 5.- eleR. anaP. Faro. 6.-Alneo. En. 
Arlés 7.- Italo, Trala. 8.-naleP. Minar. 9.-Aguzo. Co. ocriC. 
10.- etrA. Rosa. ozaL.11 Roo. Parara . AlO. 12.- En. 
Hiperion. Sr. 13.-O.Destacarán. O. 14. Sanea. Scout. 
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